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1. PREMESSA		
 

Per  quanto  attiene  le  procedure  approvative  di  cui  alla  Parte  II,  Titolo  III,  Capo  IV  del D.Lgs  163/2006 

riservate alle infrastrutture strategiche di preminente interesse nazionale in corso per il progetto definitivo 

dell’ “Autostrada Valdastico A31 nord, 1° lotto Piovene Rocchette – Valle dell’Astico”, alla cui attivazione il 

Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti (MIT) ha delegato Autostrada Brescia Verona Vicenza Padova 

SpA (ABP) in qualità di concessionaria dell’opera, si riepilogano i seguenti principali passaggi: 

1. nelle  date  del  18  e  19  settembre  2017  è  stato  attivato  l’iter  approvativo  e,  in  tale  ambito,  anche  i 

seguenti procedimenti: 

- valutazione d’impatto ambientale  (VIA)  relativa alle varianti  intervenute  tra progetto preliminare e 

progetto definitivo; 

- verifica dell’ottemperanza (VO) ai sensi degli artt. 166 e 185 D.Lgs 163/2006; 

2. il Ministero dell’Ambiente e della Tutela del Territorio e del Mare (MATTM), con nota prot. 19451 del 29 

agosto  2018  ha  comunicato  l’emanazione  del  Decreto  Direttoriale  DVA‐DEC‐348  dell’8  agosto  2018, 

recante riscontro positivo in tema di verifica di ottemperanza; 

3. in riscontro alle  istanze pervenute da alcune delle Amministrazioni competenti per  la conduzione della 

VIA, ABP  ha prodotto  documentazione  integrativa  al  progetto  definitivo  diffusa,  da  ultimo,  con  nota 

15081 del 17 settembre 2018; 

4. con nota prot. 26419 del 16 ottobre 2018 (Allegato 1), il MiBAC ‐ Soprintendenza Archeologica Belle Arti 

e Paesaggio per  le Province di Verona, Rovigo e Vicenza (SABAP) si è espressa  in tema di usi civici e di 

verifica di ottemperanza; 

5. la Regione del Veneto ha formulato giudizio favorevole di compatibilità ambientale, con prescrizioni, con 

DGRV n° 1959 del 21 dicembre 2018 (Allegato 2). 

 

In relazione alla succitata nota della SABAP e alle prescrizioni da n° 1 a n° 6 dell’Allegato 1 della richiamata 

DGRV, ABP ha  concordato  con MiBAC e MATTM  la predisposizione di  specifica documentazione  tecnica, 

denominata “Analisi delle indicazioni del MiBAC e della Regione del Veneto”, di cui la presente relazione fa 

parte. 

In particolare nella presente relazione: 

 la questione degli “usi civici” in territorio di Cogollo del Cengio ed il punto 6 della nota SABAP, nonché le 

prescrizioni 2 – 6 della DGRV sono trattate congiuntamente ai capitoli da 2 a 18; 

 il  tema degli “usi civici” al di  fuori del Comune di Cogollo del Cengio è  trattato nel capitolo 19, per  il 

Comune di Valdastico; 

 il punto 46 della nota SABAP relativo alla Regola di Casotto è trattato nel capitolo 20; 

 le rimanenti tematiche relative alla verifica di ottemperanza di cui alla nota SABAP (punti 25 e 61) sono 

trattate nel capitolo 21; 

 la  prescrizione  n°  1  della  RV,  relativa  al  completamento  del  tracciato  autostradale  verso  la  valle 

dell’Adige, è trattata nel capitolo 22. 
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2. SOLUZIONI	ALTERNATIVE	IN	COMUNE	DI	COGOLLO	DEL	CENGIO	
 

Come anticipato  in premessa  la questione degli usi civici  in  territorio di Cogollo del Cengio ed  il punto 6 

della nota SABAP prot. 26419 del 16 ottobre 2018, nonché le prescrizioni 2 – 6 dell’Allegato A alla DGRV n° 

1959  del  21  dicembre  2018,  sono  trattate  congiuntamente  nel  presente  capitolo  e  nei  successivi  come 

indicato in premessa. 

Di seguito si riportano i testi dei riferimenti succitati: 

Punto 6 della nota SABAP prot. 26419 del 16 ottobre 2018 

“Questa  Soprintendenza,  in  premessa,  esprime  cautelativamente  un  parere  negativo  rispetto  alla 

compatibilità paesaggistica delle diverse  tipologie di opere previste dal complesso dell'insfrastruttura che 

ricadono  in  ambito  di  "uso  civico"  a  garanzia  dell'interesse  della  collettività  generale  alla  conservazione 

degli  usi  civici  per  contribuire  alla  salvaguardia  dell’ambiente  e  del  paesaggio,  come  espressamente 

richiamato dalla citata Legge 168/17. 

[…] 

6. Verifica parziale, si rimanda a quanto esplicitato in premessa. ” 

 

Prescrizioni 2 – 6 dell’Allegato A alla DGRV n° 1959 del 21 dicembre 2018 

2.  “Sia  esaminata  e  più  approfonditamente  valutata  e  verificata,  in  via  prioritaria,  la  fattibilità  di 

realizzazione  della  variante  indicata  nell’osservazione  del  Comune  di  Cogollo  del  Cengio,  denominata 

“Proposta Cogollo 2 modificata”, in quanto ritenuta preferibile”; 

3. “In alternativa, in esito negativo di tale verifica, si ritiene di sviluppare la soluzione “Alternativa 1A” con 

l’apporto  delle  seguenti  modifiche  progettuali  necessarie  a  contenere  l’impatto,  in  recepimento  delle 

prescrizioni della delibera CIPE n. 21/2013: 

3a. copertura di una delle piste dello svincolo di Cogollo del Cengio, con rinaturalizzazione del terreno; 

appare possibile realizzare alcuni tratti in galleria artificiale in corrispondenza delle piste sul lato nord‐

est  dello  svincolo  (verso  l’abitato  di  Cogollo),  da  ricoprire  con  terreno modellato  per  riprodurre  la 

morfologia tipica della zona e da rinaturalizzare in sommità con prati e arbusti; realizzare, inoltre, una 

duna in terra, anch’essa rinverdita, lungo tutto il contorno dello svincolo verso Cogollo; le opere stradali 

ne risulterebbero ulteriormente mascherate alla vista e l’impatto acustico, già nei limiti di legge con il 

progetto definitivo proposto, sarebbe ulteriormente confinato; con  la suddetta miglioria,  la superficie 

pavimentata delle piste di svincolo risulterebbe notevolmente ridotta; 

3b.  spostamento  del  parcheggio  per  gli  utenti  autostradali  del  casello  di  Cogollo  del  Cengio;  appare 

possibile prevedere lo spostamento del parcheggio per l’utenza autostradale, che il progetto definitivo 

prevede a sud del casello, collocandolo presso l’area di cantiere prevista a nord della strada provinciale 

S.P. 350;  in tal modo  il parcheggio sarebbe ubicato presso aree rimaneggiate per  la cantierizzazione, 

lasciando invece intonse le aree a sud del casello stesso; 

3c. riqualificazione di un tratto della S.P. 350, nel tratto ad ovest della rotatoria d’innesto del suddetto 

casello autostradale, attualmente caratterizzato, per circa 1,0 km, da una pendenza significativa (circa 

al 5,5%)  in salita per chi  la percorre da ovest (Velo d’Astico) verso est (Cogollo);  in tale tratto  i mezzi 

pesanti  rallentano  sensibilmente  la  loro  velocità  di  transito  e  ivi  appare  possibile  prevedere 

l’allargamento della sezione stradale, rendendola conforme alla normativa vigente (sezione tipo C del 

D.M. 05/11/2001), nonché aggiungendo una corsia supplementare “di arrampicamento”; la larghezza 

complessiva della S.P. 350 sarebbe quindi elevata a 14,0 m per un  tratto di circa 660 m;  l’intervento 
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consentirebbe  la separazione del transito dei mezzi pesanti (più  lenti) dal traffico automobilistico non 

più costretto ad accodarsi, a favore della fluidità del traffico e della sicurezza.”; 

4.  “Con  riferimento alla  variante  “Proposta Cogollo 2 modificata”, determinare  l’interferenza dei  rilevati, 

costituenti  il nuovo  lato nord est del bacino di  laminazione di Meda, con  il deflusso  idraulico  in condizioni 

normali e di piena, mediante apposito modello di calcolo e con  i medesimi tempi di ritorno  impiegati nella 

relazione idrologica – idraulica di progetto, al fine di determinare il rischio idraulico residuo.”; 

5.  “Con  riferimento  alla  variante  “Proposta  Cogollo  2 modificata”,  verificare  e  valutare  attentamente  i 

possibili  fenomeni d’erosione e  scalzamento al piede dei  suddetti  rilevati ed eventualmente  individuare e 

dimensionare le opere di protezione”; 

6.  “Nell’approfondimento  progettuale  dell’alternativa  “Proposta  Cogollo  2”  modificata  verificare  le 

interferenze  del  tracciato  stradale  con  i  perimetri  delle  proprietà,  al  fine  di  salvaguardarne  quanto  più 

possibile  l’integrità  e  la  funzionalità;  dovrà,  inoltre,  essere  sempre  garantita  l’accessibilità  ai  fondi  e  la 

continuità  della  rete  idrica  naturale;  dovrà  essere  tenuto  conto  della  presenza  dei  sottoservizi  e 

dell’eventualità di possibili ampliamenti degli stessi.”. 
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Il progetto definitivo del 1° lotto funzionale dell’autostrada A31 nord Piovene Rocchette – Trento interessa 

il  territorio del Comune di Cogollo del Cengio  in provincia di Vicenza  tra  le progressive  km 1+000 e  km 

11+220  circa.  La maggior parte del  tracciato  in  tale  contesto  risulta  in  galleria ad eccezione dei  tratti  al 

confine comunale sud con Piovene Rocchette fino all’imbocco sud della galleria S. Agata 2 e del tratto che 

ospita lo svincolo di Cogollo del Cengio tra le gallerie S. Agata 2 e la galleria Cogollo. 

 

Figura 1 ‐ Tratto autostradale in Comune di Cogollo del Cengio 

Per il tratto in questione sono state individuate n° 5 soluzioni progettuali alternative, confrontate tra loro e 

con il progetto definitivo iniziale. 

 

Il  confronto  è  stato  svolto  tramite  attribuzione  di  una  valutazione  qualitativa,  graduata  in  4  esiti,  alle 

principali tematiche specialistiche correlate agli interventi in questione, come di seguito rappresentato: 

  valutazione positiva,  se per  la  specifica disciplina non  emergono  criticità  e  la  situazione  tende  ad 
essere migliorativa rispetto al progetto definitivo; 
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  valutazione neutra, se per  la specifica disciplina  la soluzione non apporta miglioramento rispetto al 
progetto definitivo; 

  valutazione negativa, se la soluzione presenta criticità o è peggiorativa rispetto al progetto definitivo; 
  elemento  ostativo,  se  dalla  valutazione  emergono  situazioni  tali  da  precludere  la  realizzabilità 

dell’alternativa. 
Le tematiche specialistiche considerate sono: 

 composizione planoaltimetrica dei tracciati, 

 sicurezza di esercizio delle gallerie, 

 idrologia e idraulica, 

 geologia,idrogeologia e geotecnica, 

 opere in sotterraneo, 

 impianti, 

 consumo di suolo, 

 atmosfera e rumore, 

 impatto paesaggistico, 

 compatibilità con gli usi civici, 

 compatibilità con altri vincoli, 

 interferenze con altre opere e progetti, 

 valutazioni trasportistiche per la viabilità esistente, 

 elementi di cantierizzazione, gestione dei materiali e tempi di esecuzione, 

 analisi economica, 

 iter approvativo. 

 

Le soluzioni alternative sono  indicate con  le  lettere progressive da “A” ad “E” e sinteticamente sono così 

descritte: 

 Soluzione A: ricalca la soluzione “Cogollo 2 modificata” proposta dal Comune di Cogollo del Cengio, 

per  la quale  la RV ha  chiesto una  valutazione.  Il  tracciato  autostradale  si discosta da quello del 

progetto  definitivo  collocandosi  più  a  sud  ovest,  con  allontanamento  dall’abitato  di  Cogollo  del 

Cengio e avvicinamento al torrente Astico ai margini del programmato intervento idraulico”Bacino 

di Meda”. Per quanto riguarda lo svincolo (progettualmente non precisato dal Comune di Cogollo) è 

stata prevista una soluzione “parziale” comprendente solo le manovre in uscita dall’autostrada per 

le provenienze da sud e  l’ingresso  in autostrada verso sud. L’innesto dello svincolo sulla SP 350 è 

previsto con una rotatoria più ad ovest della posizione individuata nel progetto definitivo; 

 Soluzione B: rappresenta un’evoluzione, predisposta dal Proponente, della Soluzione A e differisce 

dalla precedente per la previsione di realizzare uno svincolo completo di tutte le manovre, sia verso 

e da sud che verso e da nord; 

 Soluzione C: costituisce il recepimento di specifica prescrizione della DGRV formulata in subordine 

al  recepimento  della  soluzione  “Cogollo  2 modificata”  (soluzione  A).  Il  tracciato  autostradale  è 

uguale  a  quello  del  progetto  definitivo  sia  dal  punto  di  vista  planimetrico  che  altimetrico.  Per 

quanto  attiene  lo  svincolo,  una  parte  delle  piste  viene  inserita  in  gallerie  artificiali  ricoperte  da 

terreno e reinverdite; 

 Soluzione D:  trattasi di una nuova soluzione del Proponente elaborata al  fine di contemperare  le 

richieste della SABAP e della RV.  Il tracciato autostradale è planimetricamente uguale al progetto 

definitivo,  ma  prevede  un  abbassamento  altimetrico  di  circa  20  m  con  conseguenti  maggiori 
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sviluppi  in  galleria:  la  parte  all’aperto  della  carreggiata  sud  si  riduce  a  circa  200 m, mentre  la 

carreggiata  nord  sarà  interamente  coperta  configurando  così  un’unica  galleria  di  9,5  km  tra 

Sant’Agata  e  la  val  di  Fassa.  Lo  svincolo  è  parziale  come  per  la  soluzione  A,  con  le  corsie  di 

accelerazione e decelerazione e parte delle piste di svincolo in galleria.; 

 Soluzione  E:  trattasi  anch’essa  di  nuova  soluzione  elaborata  dal  Proponente.  Il  tracciato 

autostradale  coincide planoaltimetricamente  con quello della  soluzione D. Non è previsto, però, 

alcuno svincolo autostradale.; 

Come meglio dettagliato nel seguito, alcune delle soluzioni sono state integrate con gli interventi di cui alla 

prescrizioni n° 3.b e 3.c della DGRV e con ulteriori interventi di riqualificazione e messa in sicurezza della SP 

350 individuati in collaborazione con Vi.Abilità (gestore delle viabilità provinciali della Provincia di Vicenza). 

Per  la soluzione E, che prevede  l’eliminazione del casello di Cogollo del Cengio, si è considerata  inoltre  la 

realizzazione di una nuova bretella stradale ad una corsia per senso di marcia, che si sviluppa a nord del 

casello  di  Piovene Rocchette  per  risolvere  i  problemi  di  congestione  del  traffico  che  si manifestano  nel 

centro  abitato dell’omonimo  comune,  a  cui  l’autostrada, privata del  casello  a Cogollo, non darebbe più 

beneficio. 
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2.1 Soluzione	“A”		
 

La  soluzione  “A”  ”,  come  anticipato,  corrisponde  alla  soluzione  “Cogollo  2  modificata”  proposta  dal 

Comune di Cogollo del Cengio, per la quale la RV ha chiesto una valutazione, integrata con la previsione di 

uno svincolo parziale (con collegamenti solo da e verso sud). 

Prevede lo spostamento dell’asse stradale verso sud‐ovest con l’introduzione di un flesso planimetrico in 

corrispondenza dell’imbocco nord della Galleria S. Agata 2 del progetto definitivo.  Il  tratto all’aperto di 

lunghezza pari a 770 m (minimo in carreggiata nord) e si sviluppa in rilevato alla quota costante di 249,00 

m  slm,  superiore  alla  quota  delle  aree  soggette  ad  allagamento  pari  a  247,00 m  slm  per  effetto  del 

previsto  bacino  di  “Boiadori”.  Il  rilevato  è  stato  ipotizzato  più  ampio  degli  usi  strettamente  necessari 

all’autostrada  in modo  tale da  colmare  le aree depresse al  fine di evitare  fenomeni di allagamento ed 

impaludamento.  

Dal punto di vista della geometria stradale le verifiche plano‐altimetriche ed il coordinamento dei diversi 

elementi  compositivi  il  tracciato  (coordinamento  plano‐altimetrico)  non  evidenziano  particolari 

problematiche  che  possano  compromettere  la  chiara  e  corretta  percezione  delle  caratteristiche  del 

nastro stradale,  risultando  lo stesso strettamente aderente alle  richieste della normativa di  riferimento 

D.M. 05‐11‐2001 “Norme funzionali e geometriche per la costruzione delle strade”. 

Lo  sviluppo  dell’asse  principale  in  variante  rispetto  al  tracciato  del  progetto  definitivo  è  di  circa  5,5 

chilometri  con  uno  spostamento  verso  sud‐ovest  di  circa  300 m  rispetto  al  progetto  definitivo.  Tale 

spostamento  planimetrico  ha  richiesto  un  allungamento  della  Galleria  S’Agata  2  di  circa  700 m,  che 

assume  una  lunghezza  di  2.045  e  2.030 m  rispettivamente  per  le  carreggiate  nord  e  sud  (rispetto  a 

1.325/1.314 m  del  progetto  definitivo), mentre  la  galleria  Cogollo  presenta  una  lunghezza  di  6.250  e 

6.116 m rispettivamente per le carreggiate nord e sud, quindi circa 315 m in meno di quanto previsto nel 

progetto definitivo (rispetto a 6.584/6.591 m del progetto definitivo). 

La  soluzione  “Cogollo  2  modificata”  proposta  dal  Comune  di  Cogollo  del  Cengio,  per  lo  svincolo 

autostradale  individua un’ “Area di 12 ha a quota 249 m per casello e  svincolo bidirezionale, 50 m  sotto 

l'abitato di Cogollo del Cengio”: detta area si è dimostrata,  tuttavia,  inadeguata  ‐ sia come posizione, sia 

come superficie ‐ per la collocazione di uno svincolo completo. 

Lo  svincolo  autostradale  in  questa  soluzione  è  stato  quindi  parzializzato  con  la  previsione  di  una  sola 

rampa  di  uscita  in  carreggiata  nord  per  le  provenienze  da  sud  e  una  sola  rampa  di  immissione  in 

carreggiata  sud  verso  la  direzione  sud:  entrambe  però  presentano  uno  sviluppo maggiore  rispetto  a 

quelle  previste  nel  progetto  definitivo.  La  rampa  di  uscita  ha  inizio  con  un  tratto  in  rilevato  fino  a 

sovrapassare  l’asse principale con un cavalcavia di  lunghezza circa pari a 70 m, per poi congiungersi alla 

rampa  di  ingresso  nuovamente  su  tratto  in  rilevato.  La  rampa  di  ingresso,  invece,  si  sviluppa 

completamente in rilevato. Le due rampe confluiscono in un piazzale ove è previsto il casello di esazione 

pedaggi, quest’ultimo composto da due piste  in  ingresso (di cui una con  larghezza sufficiente al transito 

dei mezzi  per  trasporti  eccezionali)  e da  tre  piste  in  uscita,  pertanto  con  una  riduzione  delle  porte di 

ingresso/uscita  rispetto  al  progetto  definitivo  (rispettivamente  3  e  4).  Il  piazzale  di  esazione  viene 

collegato alla SP 350 con un’intersezione a raso di tipo a rotatoria. 

Tutte  le  geometrie  delle  piste  di  svincolo  soddisfano  i  requisiti minimi  richiesti  dal  D.M.  19‐06‐2006 

“Norme funzionali e geometriche per la costruzione delle intersezioni stradali”. 
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In  abbinamento  alla  soluzione  A,  in  conseguenza  della  parzializzazione  dello  svincolo  con  stralcio  dei 

collegamenti da e verso nord, vengono proposti gli interventi di riqualificazione della SP 350 elencati con i 

numeri da 4 a 10 e descritti in successivo apposito capitolo. 

 

2.2 Soluzione	“B”		
 

La soluzione B è un’evoluzione della soluzione A predisposta dal proponente con lo scopo di abbinare alla 

proposta del Comune di Cogollo del Cengio uno svincolo autostradale completo. 

La  soluzione  “B”,  similmente  alla  soluzione  “A”,  prevede  uno  spostamento  del  tracciato  stradale  in 

direzione  sud‐ovest  con  il  conseguente  aumento  della  copertura  per  la  galleria  Sant’Agata  2  il  cui 

tracciato è soggetto, pertanto, ad un allungamento. L’asse principale all’aperto presenta  lunghezza circa 

pari a 930 m e si sviluppa ad una quota di 248,50 m slm, alla quota delle aree soggette ad allegamento 

pari a 247,00 m slm per effetto del previsto bacino di “Boiadori”.  

Dal punto di vista della geometria stradale le verifiche plano‐altimetriche ed il coordinamento dei diversi 

elementi  compositivi  il  tracciato  (coordinamento  plano‐altimetrico)  non  evidenziano  particolari 

problematiche  che  possano  compromettere  la  chiara  e  corretta  percezione  delle  caratteristiche  del 

nastro stradale,  risultando  lo stesso strettamente aderente alle  richieste della normativa di  riferimento 

D.M. 05‐11‐2001 “Norme funzionali e geometriche per la costruzione delle strade”. 

Lo  sviluppo  della  variante  al  tracciato  dell’asse  principale  è  di  è  di  circa  5,5  chilometri  con  uno 

spostamento dell’asse verso  sud‐ovest di circa 300 m  rispetto al progetto definitivo. Tale  spostamento 

planimetrico  ha  richiesto  un  allungamento  della  Galleria  S’Agata  2  di  circa  670  m  che  assume  una 

lunghezza di 2.015 e 2.005 m rispettivamente per le carreggiate nord e sud (rispetto a 1.325/1.314 m del 

progetto definitivo), mentre la galleria Cogollo presenta una lunghezza di 6.218 m, quindi circa 370 m in 

meno quanto previsto nel progetto definitivo. 

A differenza della soluzione “A”, come detto,  tale soluzione presenta uno svincolo completo di  tutte  le 

manovre sia verso e da nord che verso e da sud, ricorrendo però anche ad opere di scavalco in cavalcavia 

a  più  campate:  le  due  opere  d’arte  presentano  uno  sviluppo  non  ortogonale  agli  assi  principali  che, 

associato alla presenza di uno spartitraffico sull’asse principale di  larghezza maggiore di dieci metri (per 

effetto  della  separazione  necessaria  tra  le  due  carreggiate  delle  gallerie  autostradali),  comporta  la 

realizzazione di due cavalcavia a più campate.  

La geometria delle rampe di svincolo è simile a quella prevista nel progetto definitivo, sebbene si segnala 

una  riduzione dei  raggi di  curvatura degli  assi delle  rampe di uscita e di entrata  in  carreggiata nord  e 

dell’asse della rampa di uscita  in carreggiata sud. Allo scopo di consentire  la sicura  iscrizione dei veicoli 

nei  tratti  curvilinei  del  tracciato,  conservando  i  necessari  franchi  fra  la  sagoma  limite  dei  veicoli  ed  i 

margini  delle  corsie,  è  stato  necessario  prevedere  per  le  curve  circolari  delle  rampe  degli  opportuni 

allargamenti. Sia  le piste di accelerazione che  le piste di decelerazione si sviluppano  in rilevato. Tutte  le 

geometrie  delle  piste  di  svincolo  soddisfano  i  requisiti  minimi  richiesti  dal  D.M.  19‐06‐2006  “Norme 

funzionali e geometriche per la costruzione delle intersezioni stradali”. 

La variante prevede,  inoltre,  lo  spostamento verso nord‐ovest delle aree di esazione, del parcheggio a 

servizio del casello e degli edifici di casello stessi, nella medesima posizione di cui alla soluzione “A”.  Il 

piazzale di esazione viene collegato alla SP 350 con un’intersezione a raso di tipo a rotatoria. 
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La bretella che consente l’accesso all’area di pedaggio si sviluppa completamente in rilevato. Rispetto alla 

soluzione  “A”  si  segnala  uno  spostamento  della  bretella  verso  ovest  con  un  allontanamento  dalla 

canaletta  Enel  e  una  parziale  sovrapposizione  con  l’area  depressa  del  bacino  Boiadori.  La  bretella 

descritta  tuttavia,  per  via  del  suo  notevole  sviluppo  longitudinale,  consente  l’entrata  nella  zona  di 

pedaggio attraverso un  lungo rettilineo che migliora  le condizioni di visibilità rispetto a quanto previsto 

nella soluzione “A”. 

 

2.3 Soluzione	“C”		
 

La  soluzione  “C”  costituisce  il  recepimento  della  prescrizione  n°  3  della  DGRV,  proposta 

dall’Amministrazione in subordine all’accoglimento dell’alternativa “Cogollo 2 modificata” (soluzione A). 

L’asse autostradale non subisce variazioni planoaltimetriche mentre s’interviene sulle opere di svincolo. 

Essa  si  caratterizza  per  la  “copertura”  parziale  degli  assi  1,  2,  3  e  4  dello  svincolo  attraverso 

rimodellazione morfologica del terreno in modo da poter interrare, tramite gallerie artificiali, buona parte 

degli sviluppi delle piste di svincolo. Le gallerie  in esame presentano sezione variabile  in  funzione della 

larghezza della sezione pavimentata delle rampe. La variabilità della sezione tipo è connessa, infatti, alla 

necessità di prevedere allargamenti in curva per i diversi assi dello svincolo.  

Pertanto, dal punto di vista della geometria stradale, le verifiche plano‐altimetriche ed il coordinamento 

dei  diversi  elementi  compositivi  il  tracciato  (coordinamento  plano‐altimetrico)  non  evidenziano 

particolari  problematiche  che  possano  compromettere  la  chiara  e  corretta  percezione  delle 

caratteristiche  del  nastro  stradale,  risultando  lo  stesso  strettamente  aderente  alle  richieste  della 

normativa  di  riferimento  D.M.  05‐11‐2001  “Norme  funzionali  e  geometriche  per  la  costruzione  delle 

strade”. 

Nel  progetto  definitivo  la  sezione  tipo  prevalente  per  le  rampe  di  svincolo  risulta  la  “Sezione 

monodirezionale”  caratterizzata  da  una  corsia  di marcia  da  4,00 m,  da  banchine  di  1,00 m  e  da  un 

arginello  di  2,50  m  per  ospitare  le  barriere  di  sicurezza,  le  cunette  per  la  raccolta  delle  acque  di 

piattaforma e i pali di illuminazione. Nella nuova configurazione invece la sezione tipo prevalente diviene 

la  “Sezione  tipo  in  galleria”  anche  per  le  piste  di  svincolo.  Tutte  le  geometrie  delle  piste  di  svincolo 

soddisfano  i  requisiti  minimi  richiesti  dal  D.M.  19‐06‐2006  “Norme  funzionali  e  geometriche  per  la 

costruzione delle intersezioni stradali”. 

L’area di pedaggio mantiene la stessa ubicazione del progetto definitivo fatta eccezione per il parcheggio 

a servizio del casello che viene spostato, come  richiesto dalla RV, a nord della  rotatoria di connessione 

con la SS 350.  

La soluzione “C” prevede gli stessi ingombri planimetrici del progetto definitivo ma consente una migliore 

mimesi con la copertura artificiale delle piste di svincolo. 

In abbinamento alla soluzione C è prevista inoltre la realizzazione della corsia di arrampicamento lungo la 

SP 350 a monte della nuova rotatoria di innesto del casello, come da specifica prescrizione regionale (n° 

3c) e come descritto al punto 3 di successivo apposito capitolo della presente relazione. 
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2.4 Soluzione	“D”		
 

La “D” è una nuova soluzione elaborata dal Proponente al fine di contemperare le richieste della SABAP e 

della RV. 

Si  posiziona  nello  stesso  corridoio  planimetrico  del  progetto  definitivo  ma  prevede  un  sostanziale 

abbassamento delle quote di progetto rispetto al progetto definitivo per consentire una migliore mimesi 

territoriale ed evitare l’interessamento delle aree con destinazione “usi civici”, con un maggiore sviluppo 

delle opere in sotterraneo.  

L’abbassamento della  livelletta autostradale determina un allungamento del  tracciato  in galleria: per  la 

carreggiata  in  direzione  nord  (spostata  più  verso monte)  l’elevato  valore  degli  scavi  per  permettere 

l’eventuale  uscita  all’aperto  ha  portato  a  ipotizzare  che  l’intera  carreggiata  si  sviluppi  in  galleria, 

unificando le gallerie S. Agata 2 e Cogollo. La nuova opera in sotterraneo assomma quindi ad uno sviluppo 

complessivo di circa 9.070 m, contro gli sviluppi 1.325 m e 6.584 m rispettivamente per le due gallerie S. 

Agata  2  e  Cogollo  (totale  7.909 m).  La  carreggiata  in  direzione  sud,  (spostata  più  verso  valle),  invece 

conserva  un  tratto  all’aperto  di  sviluppo  pari  a  circa  190 m  tra  le  gallerie  S.  Agata  2  e  Cogollo,  che 

comunque assumono una  lunghezza diversa rispetto al progetto definitivo passando rispettivamente da 

1.325 m a 2.015 m e da 6.584 m a 6.045 m. 

Dal punto di vista della geometria stradale le verifiche plano‐altimetriche ed il coordinamento dei diversi 

elementi  compositivi  il  tracciato  (coordinamento  plano‐altimetrico)  non  evidenziano  particolari 

problematiche  che  possano  compromettere  la  chiara  e  corretta  percezione  delle  caratteristiche  del 

nastro stradale,  risultando  lo stesso strettamente aderente alle  richieste della normativa di  riferimento 

D.M. 05‐11‐2001 “Norme funzionali e geometriche per la costruzione delle strade”. 

In questa soluzione lo svincolo è stato parzializzato in quanto l’andamento altimetrico dell’asse principale 

non consente l’inserimento di uno svincolo completo. Lo svincolo è così caratterizzato dalla  presenza di 

una sola rampa di uscita in carreggiata nord per le provenienze da sud e una sola rampa di immissione in 

carreggiata  sud  verso  la  direzione  sud:  entrambe  presentano  uno  sviluppo maggiore  rispetto  a  quelle 

previste nel progetto definitivo di cui una parte significativa in galleria. Tuttavia le corsie di accelerazione 

e decelerazione in galleria, seppur ammesse dal D.M. 19‐06‐2006 “Norme funzionali e geometriche per la 

costruzione delle intersezioni stradali”, rappresentano dei punti da attenzionare per  la sicurezza stradale, 

richiedendo una specifica dedicata dotazione impiantistica per l’illuminazione ed il segnalamento, oltre a 

condizionare  i  costi  di  intervento  che  inevitabilmente  risultano  superiori  rispetto  alla  soluzione  del 

progetto definitivo.  Inoltre, ai  fini delle verifiche di visibilità per  il cambio corsia, è  risultato necessario 

prevedere  un  tratto  di  galleria  con  un  allargamento  di  90  cm,  effetto  che  concorre  ulteriormente 

all’aumento dei costi. Data  la particolarità dello svincolo  in galleria,  le curvature delle rampe sono state 

aumentate per favorire una maggior visibilità e sicurezza rispetto a quelli previsti nel progetto definitivo. 

Le  due  rampe  confluiscono  in  un  piazzale  ove  è  previsto  il  casello  di  esazione  pedaggi,  quest’ultimo 

composto da due piste in ingresso (di cui una con larghezza sufficiente al transito dei mezzi per trasporti 

eccezionali) e da tre piste  in uscita, pertanto con una riduzione delle porte di  ingresso/uscita rispetto al 

progetto  definitivo  (rispettivamente  3  e  4).  Il  piazzale  di  esazione  viene  collegato  alla  SP  350  con 

un’intersezione a raso di tipo a rotatoria che passa da una configurazione a tre rami (progetto definitivo) 

ad una configurazione a quattro  rami, quello aggiunto per consentire  l’accesso al parcheggio a servizio 

dello  svincolo  che,  rispetto  al progetto definitivo,  viene  spostato  a nord della  rotatoria  per  ridurre  gli 

ingombri. 
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In abbinamento alla soluzione D sono previsti: 

- la realizzazione della corsia di arrampicamento lungo la SP 350 a monte della nuova rotatoria di innesto 

del casello, come da  specifica prescrizione  regionale  (n° 3c) e come descritto al punto 3 di  successivo 

apposito capitolo della presente relazione; 

- in  conseguenza  della  parzializzazione  dello  svincolo  con  stralcio  dei  collegamenti  da  e  verso  nord,  gli 

interventi  di  riqualificazione  della  SP  350  da  n°  4  a  n°  10,  anch’essi  descritti  nel  successivo  apposito 

capitolo. 

 

2.5 Soluzione	“E”		
 

La  “E”  rappresenta  anch’essa  una  nuova  soluzione  elaborata  dal  Proponente  per  contemperare  le 

richieste della SABAP e della RV. 

E’  del  tutto  analoga  in  termini  di  plano  altimetria  dell’asse  autostradale  alla  soluzione  “D”  ma  non 

prevede la realizzazione dello svincolo di Cogollo del Cengio.  

In abbinamento alla soluzione E sono previsti: 

- tutti gli  interventi di riqualificazione della SP 350 da n° 1 a n° 10, come descritti  in successivo apposito 

capitolo; 

- a compensazione dell’eliminazione dello svincolo di Cogollo del Cengio e per facilitare le relazioni tra la 

valle e  l’autostrada A31,  la  realizzazione di un  collegamento extraurbano  alternativo  alla  SP 350  tra  i 

comuni di Cogollo del Cengio e di Piovene Rocchette (di seguito denominato “bretella”). 

 

2.6 Interventi	di	riqualificazione	della	S.P.	350	
 

Gli  interventi di riqualificazione e messa  in sicurezza di alcuni tratti della SP 350 sono stati  identificati con 

un numero progressivo da 1 a 10 e riportati graficamente nelle tavole in scala 1:5.000 allegate alla presente 

relazione. 

Quelli  numerati  da  3  a  10  sono  proposti  in  abbinamento  alle  soluzioni  progettuali  nelle  quali  presso  il 

casello di Cogollo del Cengio  vengono  stralciati  i  collegamenti di  ingresso  in  autostrada  verso nord  e di 

uscita dall’autostrada per  le provenienze da nord: detti  interventi sono quindi proposti con  l’obiettivo di 

compensare detti stralci. 

Quelli numerati 1 e 2 sono proposti  in abbinamento alla soluzione E  in cui non è previsto alcun casello  in 

comune  di  Cogollo  del  Cengio  ed  in  cui,  rispetto  alle  soluzioni  A  e  D  che  già  prevedono  uno  svincolo 

parzializzato,  vengono  stralciati  anche  i  collegamenti  di  ingresso  in  autostrada  verso  sud  e  di  uscita 

dall’autostrada per  le  provenienze  da  sud:  sono pensati quindi,  insieme  alla bretella di  cui  al paragrafo 

successivo, per compensare detti stralci. 

Gli interventi sono brevemente descritti nel seguito: 
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 intervento  1: messa  in  sicurezza  dell’intersezione  con  via  don  Giuseppe  Contro  in  comune  di 

Cogollo del Cengio, con realizzazione di una rotatoria; 

   

 intervento  2:  messa  in  sicurezza  dell’intersezione  con  via  Priarossa  in  comune  di  Cogollo  del 

Cengio, con realizzazione di una rotatoria; 

   

 intervento 3:  realizzazione della  corsia di arrampicamento per  i mezzi pesanti  in  corrispondenza 

della cosidetta salita “Rivona” in comune di Cogollo del Cengio, per una lunghezza di circa 550 m; 
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 intervento  4:  sistemazione  della  curva  e  degli  incroci  con  riprofilatura  dell’asse  principale 

attraverso  realizzazione  di  dossi,  realizzazione  di  attraversamenti  pedonali  e  adeguamento 

planimetrico in comune di Arsiero; 

   

 intervento 5: sistemazione del collegamento con la zona industriale di Arsiero; 

   

 intervento 6: messa in sicurezza dei transiti pedonali nella frazione Scalini in comune di Arsiero; 
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 intervento 7: messa  in  sicurezza, con  realizzazione di attraversamenti pedonali e  riqualifica della 

fermata del bus, nella frazione Barcarola in comune di Arsiero; 

   

 intervento 8: aggiunta di una nuova opera di attraversamento del torrente Astico (realizzando un 

manufatto  definitivo  il  luogo  di  quello  provvisorio  già  previsto  per  la  cantierizzazione)  in 

affiancamento al ponte esistente, in località Pedescala in comune di Valdastico; 

   

 intervento 9:  interventi di messa  in sicurezza dell’attarversamento della frazione Forni  in comune 

di Valdastico;  
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 intervento  10:  allargamento  della  sede  stradale  per  aumentare  la  visibilità  in  curva  in 

corrispondenza della frazione Ponte Maso in comune di Valdastico. 

   

 

Gli  interventi di riqualificazione e messa  in sicurezza della SP 350 descritti sono abbinati alle soluzioni A‐E 

come già illustrato nei paragrafi precedenti e come di seguito riepilogato: 

Soluzione “A”: interventi da n° 4 a n° 10; 

Soluzione “C”: intervento n° 3; 

Soluzione “D”: interventi da n° 3 a n° 10; 

Soluzione “E”: interventi da n° 1 a n° 10 + bretella. 

 

2.7 Bretella	Piovene	Rocchette	–	Cogollo	del	Cengio	
 

La bretella  viene proposta  in abbinamento alla  soluzione E, per  la quale non è previsto alcun  casello  in 

comune  di  Cogollo  del  Cengio  ed  in  cui,  rispetto  alle  soluzioni  A  e  D  che  già  prevedono  uno  svincolo 

parzializzato, vengono quindi stralciati anche  i collegamenti di  ingresso  in autostrada verso sud e di uscita 

dall’autostrada  per  le  provenienze  da  sud:  la  bretella,  insieme  agli  interventi  1  e  2  del  paragrafo 

precedente, è pensata per compensare detti stralci. 

Con  riferimento  D.M.  05‐11‐2001  “Norme  funzionali  e  geometriche  per  la  costruzione  delle  strade”  la 

bretella  abbinata  alla  soluzione  presenta  sezione  tipo C1,  quindi  ad  una  corsia  per  senso  di marcia,  e 

collega il casello di Piovene Rocchette con la SP 350 con uno sviluppo di circa 2,4 km.  
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Figura 2 Sezione tipo adottata per la bretella di Piovene Rocchette 

L’intervento prevede la risistemazione dell’intersezione tra la viabilità proveniente dal casello e la SP 349, 

con  il  riutilizzo  del  sottopasso  e  di  parte  delle  rampe  esistenti  per  sgravare  la  prevista  rotatoria. 

Proseguendo verso nord ovest  si collega a  raso alla viabilità comunale Via della Pace, prevedendo una 

rotatoria, e prosegue a nord est del cimitero comunale, superato il quale si è preferito mettere la nuova 

bretella  il  più  possibile  in  parallelo  e  vicina  al  sedime  del  progetto  autostradale,  in modo  da  evitare 

consumi di terreno eccessivi e fasce intercluse tra le due opere. La bretella supera il torrente Astico con 

un viadotto (di circa 310 m) parallelo a quello autostradale e del tutto uguale in termini di struttura e luci. 

Si  collega  con  una  rotatoria  alla  variante  di  via  Astico  (variante  già  prevista  nel  progetto  definitivo 

autostradale) e  con un doppio  sistema di  rotatorie  si  relaziona a via dell’Industria ed alla SP 350 nella 

zona produttiva sud di Cogollo del Cengio.  

 

Figura 3 Bretella di Piovene Rocchette 
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2.8 Composizione	planoaltimetrica	dei	tracciati	
A seguito dell’analisi del progetto stradale e delle questioni relative alla sicurezza delle diverse soluzioni 

precedentemente  descritte,  si  può  esprimere  un  giudizio  sulle  singole  soluzioni  come  da  tabella 

seguente: 

SOLUZIONE 

A  B  C  D  E 

 COMPOSIZIONE  PLANOALTIMETRICA  DEI 
TRACCIATI      

 

LEGENDA 

  valutazione positiva 
 valutazione neutra
  valutazione negativa  
  elemento ostativo 

3. SICUREZZA	DI	ESERCIZIO	DELLE	GALLERIE	
 

Nel  presente  capitolo  viene  svolta  una  disaminata  della  sicurezza  di  esercizio  delle  gallerie  che 

caratterizzano  le  soluzioni  proposte,  con  riferimento  al  D.Lgs  264/06  cui  l’infrastruttura  è  soggetta  in 

ragione dell’appartenenza alle reti TEN‐T. 

3.1 Soluzione	“A”	e	Soluzione	“B”	
Le soluzioni A e B prevedono un allungamento della Galleria Sant’Agata 2 di circa 700 m per cui andrà 

ricondotta  l’analisi  di  rischio.  Fin  d’ora  si  può  affermare  che  tale modifica  progettuale  non  avrà  un 

impatto significativo rispetto a quanto già previsto nel progetto definitivo. 

 

3.2 Soluzione	“C”	
In questa soluzione è prevista la realizzazione di tratti in galleria artificiale in corrispondenza delle rampe 

di  svincolo.    Tra  queste  appare  più  critica  quella  con  traffico  bidirezionale  di  elevata  intensità  e  la 

presenza di rampe di innesto che introduce un elemento di criticità da valutare tramite analisi di rischio. 

Non  sono  comunque  da  attendersi  impatti  significativi  rispetto  a  quanto  già  previsto  nel  progetto 

definitivo vista la limitata estesa delle nuove opere. 

 

3.3 Soluzione	“D”	e	Soluzione	“E”	
Nelle soluzioni D ed E la galleria Sant’Agata 2 è più lunga rispetto al PD di circa 700 metri in carreggiata sud, 

mentre in carreggiata nord è prevista un’unica galleria di circa 9.022 metri dovuta all’unione delle gallerie S. 

Agata 2 e Cogollo del progetto Definitivo. 
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Nella  soluzione  D  sono  previsti  svincoli  in  galleria.  Secondo  quanto  prescritto  dal  D.  Lgs.  264/06 

all’allegato 2 punto 2.1.3. “Fatta eccezione per la corsia di emergenza, il numero di corsie deve restare lo 

stesso  tanto  all'esterno  che  all'interno  della  galleria.  Ogni  cambiamento  dell'organizzazione  della 

piattaforma deve intervenire ad una distanza dal portale della galleria almeno pari a quella percorsa in 10 

secondi da un  veicolo  che procede alla  velocità di progetto della  strada.  Se particolari  circostanze non 

consentono di rispettare questa distanza, devono essere adattate misure supplementari e/o rafforzative 

per aumentare la sicurezza”. 

La presenza degli svincoli in galleria può quindi configurarsi come un elemento molto critico in quanto si 

viene ad  introdurre una variazione della sezione e manovre di  immissione e diversione  rispetto all’asse 

principale.  

Per le soluzioni D ed E è prevista una rampa di accesso per i mezzi di soccorso. 

Per entrambe le soluzioni andrà condotta l’analisi di rischio per la nuova galleria Sant’Agata2 / Cogollo per 

le due carreggiate di cui una con  lunghezza pari a circa 9.022 metri, sensibilmente più  lunga della galleria 

Cogollo  già  prevista  in  progetto  definitivo,  e  per  la  presenza  delle  rampe  in  galleria  (soluzione  D)  che 

potrebbe dare indicazioni importanti su misure strutturali ed impiantistiche al fine di mantenere il livello di 

sicurezza elevato. 

 

 

 

3.4 Valutazione	delle	soluzioni	
Nella tabella seguente si riporta una valutazione sulle varie soluzioni relativamente alla sicurezza in galleria 

(ex D.Lgs 264/06): 

 

SOLUZIONE 

A  B  C  D  E 

SICUREZZA IN GALLERIA            

 

LEGENDA 

   valutazione positiva 
 valutazione neutra 
  valutazione negativa  
  elemento ostativo 
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4. IDROLOGICA	E	IDRAULICA	
 

Le diverse  soluzioni alternative  studiate per  lo  svincolo di Cogollo del Cengio  comportano una  revisione 

dello studio  idrologico e  idraulico per  la valutazione delle  interferenze con  il  reticolo  idrografico e per  la 

definizione  del  sistema  di  drenaggio  stradale.  Tutte  le  soluzioni  ricadono  in  prossimità  del  tracciato  di 

progetto  e  pertanto  le  analisi  idrologiche  effettuate  in  sede  di  Progetto  Definitivo  possono  ritenersi 

applicabili allo  studio della variante.  In particolare  si  fa  riferimento alle analisi  riportate nella  “Relazione 

Idrologica”  del  progetto  definitivo  stesso  e  a  quelle  del  documento  “Relazione  Idrologica  e  Idraulica” 

inserite  nella  documentazione  integrativa  per  la  VIA  presentata  a  Settembre  2018,  che  vengono 

sommariamente descritte nel seguito. 

4.1 Analisi	Idrologica	
 

Il tracciato di progetto si trova localizzato in provincia di Vicenza e ricade nel bacino imbrifero del torrente 

Astico,  in  particolare  nell’area montana  del  bacino,  che  si  chiude  a  Lugo  di  Vicenza  con  un’estensione 

complessiva di circa 620 km².  

 

Figura 4 – Idrografia dell’Astico e bacino chiuso a Meda (565 km2) e a Lugo (620 km2)  

Il torrente Astico nasce in Trentino, fra  il Monte Sommo Alto ed il Monte Plaut a quota 1441 m s.l.m., nel 

comune di Folgaria. Prima di immettersi nel Tesina a Bolzano Vicentino, attraversa un’ampia porzione della 

Provincia  di  Vicenza  fino  ad  immettersi  nel  Bacchiglione  all’altezza  di  Longare.  Le  piogge  nel  territorio 
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Veneto  risentono dell’orografia del  territorio, della presenza dei  rilievi montuosi alpini e prealpini. Sia  in 

regime di piogge ordinarie che  in eventi meteorologici più  intensi,  le maggiori piogge  si concentrano nei 

territori montuosi diminuendo man mano che si avanza e ci si addentra  in pianura. La distribuzione delle 

piogge  nell’arco  dell’anno  sono  tipicamente  di  tipo  sub‐continentale  con maggiori  concentrazioni  delle 

piogge estreme nei periodi autunnali, caratterizzati da eventi di una certa durata (1‐3 gg), e primaverili.  

Per  procedere  al  dimensionamento  degli  elementi  idraulici  vengono  individuate  le  curve  di  possibilità 

pluviometrica  che definiscono  la quantità di pioggia  che  cade  in una prefissata  stazione  al  variare della 

durata e del tempo di ritorno. La rete di misura delle piogge nel territorio interessato dall’opera è diffusa. 

Le  precipitazioni  nel  bacino  dell’Astico  sono  monitorate  oltre  che  dalle  stazioni  ArpaV  nel  territorio 

vicentino anche da alcune stazioni della Provincia di Trento (Levico, Folgaria, Lavarone, ecc... ). 

Per  procedere  all’individuazione  delle  curve  di  possibilità  pluviometrica  necessarie  alla  quantificazione 

dell’afflusso meteorico, viene effettuata un’analisi  statistica con  i dati di altezza di pioggia misurati nelle 

stazioni meteorologiche  site  in prossimità del bacino  imbrifero del  torrente Astico. Per  ciascuna di  esse 

viene definita  l’area di competenza ovvero  l’area da associare agli eventi che  si verificano nella  stazione 

posta  all’interna  del  poligono  attraverso  il metodo  geometrico  dei  topoieti,  o metodo  dei  reticolati  di 

Thiessen. Per ciascuna delle stazioni sono stati utilizzati i dati di pioggia reperiti presso gli enti preposti della 

Regione Veneto e della Provincia Autonoma di Trento e  relativi alla  serie  storica di  circa 20 anni  (1990‐

2010). 

Per  l’area oggetto di  variante  sono  considerate  le  curve di possibilità pluviometrica  relative alla  stazioni 

pluviometriche  afferenti  al  bacino  di  pertinenza  individuato  secondo  la  schematizzazione  elaborata  nel 

Progetto definitivo, e in particolare a quella di Brustolè ‐ Velo d’Astico e Monte Summano. 

Per  tali  stazioni, e  comunque per quelle gestite dall’ArpaV,  si procede aggiornando  l’analisi  statistica già 

sviluppata implementando i dati pluviometrici registrati nel periodo successivo al 2010.  

Nel caso in cui tale implementazione non risulti sviluppabile si procede con i valori delle curve di possibilità 

pluviometrica  riportati  nello  studio  idrologico  e  idraulico  presentato  a  Settembre  2018  al  Distretto 

Idrografico delle Alpi Orientali. (Documentazione Integrativa al Progetto Definitivo). 

Tali valori sono  individuati secondo  le formule di regionalizzazione ottenute dall’Autorità di Bacino (1996) 

nell’ambito dello  studio  sulla  regionalizzazione delle piogge estreme  (“Studi  finalizzati alla  redazione dei 

Piani di Bacino. Dimensionamento delle opere idrauliche, 1996”). 

 

4.2 Analisi	idraulica	ed	interferenze	idrauliche	
Lo  svincolo  di  Cogollo  è  posizionato  a  ridosso  dell’abitato  di  Cogollo  e  si  trova  in  sinistra  idraulica  del 

Torrente  Astico.  Le  cinque  soluzioni  di  variante  analizzate  riguardano  principalmente  una  variante 

planimetrica (sol. A e sol. B) e la diversa configurazione rispetto a quella del Progetto Definitivo.  

Per le interferenze con il reticolo principale si riportando si seguito alcune considerazioni basate sui risultati 

dello studio  idrologico e  idraulico presentato a Settembre 2018  (Documentazione  Integrativa al Progetto 

Definitivo) in cui sono state individuate le aree di allagamento per il torrente Astico per piene aventi tempo 

di ritorno pari a 200 anni.  
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Figura 5 – Planimetria inquadramento generale delle fasce di esondazione Tr 200 anni ‐ Integrazioni richieste dal DIAO ‐ 

Settembre 2018 (Soluzione Progetto Definitivo) 

L’analisi  idraulica  ha  riguardato  l’intero  sviluppo  del  torrente  Astico  interessato  dall’opera  e  in 

particolare  a  partire  dall’abitato  di  Casotto  fino  a  Piovene‐Rocchette.  Le  verifiche  sono  state 

approfondite in particolare per gli attraversamenti principali del tracciato stradale e condotte sulla base 

dei valori di portata individuati nello studio idrologico di riferimento. Si riepilogano di seguito i valori di 

portata al colmo per  i due alvei  interferenti con  l’opera autostradale con un  tempo di  ritorno pari a 

Tr=200 anni utilizzato come scenario di riferimento. 

Tratto 

interferenza 
Nome bacino  Q200 [m

3/s] 

Viadotto 

Piovene 
 Basso Astico   1010 

Viadotto Assa  Assa  270 

Viadotto 

Settecà 
Astico   330 

Viadotto 

Molino 
Alto Astico   230 

Tabella 1: Valori di portata nei tratti impiegati per l’analisi idraulica  

Le  considerazioni  riguardano quindi  le potenziali  interferenze delle opere di progetto  con  le  aree di 

esondazione del Torrente.  

Per  il  tratto  relativo  allo  svincolo di Cogollo, posizionato  in prossimità del  torrente Astico nel  tratto 

compreso tra la progressiva km 9+668 m e km 7+817, risulta che la portata duecentennale è confinata 
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all’interno  dell’alveo  inciso  per  l’intera  estensione  dell’intervento.  In  destra  idraulica  si  ravvisa  la 

presenza di una potenziale area di esondazione, distribuita comunque a monte dell’intervento. 

Si  riportano di  seguito  a  titolo esemplificativo  i  risultati della  simulazione  idrauliche  condotte per  le 

sezioni idrauliche di monte e valle del tratto interessato. Il tirante idraulico tra le sezioni km 9+668 e km 

7+817 è compreso tra +253.19m e +233.71m. 

 

Figura 6 – Risultati simulazioni idrauliche Tr 200 anni ‐ Integrazioni richieste dal DIAO  

Settembre 2018 (Soluzione Progetto Definitivo) 

Le  interferenze  con  il  reticolo  secondario,  risolte  in  sede  di  progetto  con  l’inserimento  di  tombini 

scatolari  e  circolari  di  diverse  dimensioni,  saranno  adeguate  alla  soluzione  di  variante  individuata 

considerando i seguenti criteri di progettazione: 

 portata  di progetto relativa ad evento pluviometrico con tempo di ritorno 50 anni; 

 velocità massima all’interno dei tombini pari a 5 m/s; 

 grado di riempimento inferiore all’80%. 

Il  drenaggio  di  piattaforma,  che  sarà  opportunamente  progettato  per  la  soluzione  individuata,  sarà 

adeguato  al  fine  di  risultare  compatibile  con  i  criteri  già  individuati  nel  Progetto  definitivo  e  con  le 

norme ambientali di riferimento. Di seguito si riporta una sintetica descrizione degli elementi previsti 

per  il  sistema di  smaltimento delle acque previsto per  lo  svincolo,  similmente a quello della viabilità 

principale: 

 drenaggio  in  rilevato:  nei  tratti  in  cui  la  viabilità  si  sviluppa  in  rilevato  le  acque  defluenti  dalla 

piattaforma stradale vengono raccolte ai margini da una canaletta prefabbricata continua in PEAD 

con  dimensioni  interne  25x20  cm  con  copertura  grigliata  disposta  parallelamente  all’asse 

autostradale. La canaletta è interrotta, a prefissata distanza, da un pozzetto che cattura la portata 

fluente per avviarla ad una tubazione in PEAD (DN variabile tra 400 e 500) disposta sotto la corsia di 

emergenza  o  di  accelerazione.  L’elemento  prefabbricato  costituente  la  canaletta  ha  forma 

rettangolare mentre il pozzetto è caratterizzato da uno scarico di fondo che si allaccia con tubo in 

PEAD DN160 mm al collettore di smaltimento verso gli impianti di trattamento; 

 drenaggio  in  trincea: nei  tratti  in  cui  la  viabilità  si  sviluppa  in  trincea  il  sistema di  raccolta delle 

acque è composto da una canaletta rettangolare in cls con dimensioni interne 35x35 cm disposta ai 

margini parallelamente all’asse autostradale. La canaletta è interrotta, a prefissata distanza, da un 

pozzetto che consente alla portata di defluire nella  tubazione  in PEAD  (DN variabile) sottostante, 

oltre a garantire l’ispezionabilità della tubazione stessa. Il pozzetto è dotato di una griglia carrabile 
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in  ghisa  sferoidale di  classe D400.  Il  sistema  intercetta  e  smaltisce  anche  le portate provenienti 

dalla scarpata della trincea; 

 drenaggio in galleria:  per quanto riguarda le gallerie il drenaggio è realizzato tramite una canaletta 

prefabbricata  in  PEAD  20x25  cm,  in  grado  di  raccogliere  la  portata  e  convogliarla  all’interno  di 

pozzetti  sifonati  d’intercettazione  in  calcestruzzo  polimerico.  Tra  questi  pozzetti  scorre  una 

tubazione  in PEAD  con diametro  variabile  (minimo DN 315)  che  consente di portare  le acque di 

piattaforma e di pulizia all’esterno della galleria. Le tubazioni sono  ispezionabili  in corrispondenza 

dei pozzetti sifonati rompitratta. La conformazione del sistema è costituita da pozzetti sifonati posti 

ad interasse di 25 m lungo le condotte di raccolta e convogliamento. Il sistema è stato studiato per 

permettere  lo  spegnimento  delle  eventuali  fiamme  del  liquido  in  entrata,  in modo  da  evitare  il 

propagarsi dell’incendio anche a settori attigui delle gallerie; 

 impianti  di  trattamento:  coerentemente  con  le  indicazioni  normative  per  l’area  oggetto  di 

intervento (PTA Regione Veneto, D.Lgs 152/06) è previsto un sistema di trattamento delle acque di 

piattaforma,  costituito da un manufatto di by‐pass    che  consente di  separare  il volume di prima 

pioggia, che viene stoccato e trattato in apposite vasche (vasche di sedimentazione e disoleazione, 

e  sistemi  di  fitodepurazione),  dalle  portate  di  seconda  pioggia  che  in  parte  vengono  indirizzate  

direttamente al ricettore (nel rispetto del principio di invarianza idraulica) e nella parte eccedente 

entrano  in un bacino di compenso, una vasca volano, atta a  laminare  l’effetto dell’incremento di 

impermeabilizzazione sulle portate di picco. 

Riguardo  queste  ultime,  dimensionate  sulla  base  della  superficie  impermeabile  di  nuova 

realizzazione, considerando che  le diverse alternative progettuali di seguito presentate prevedono 

un consumo di suolo molto diverso  (specifiche valutazioni sono riportate al cap. 8 della presente 

relazione) si prevede che i volumi delle vasche, calcolati sulla base del regolamento regionale DGR 

n.  1841  del  19  Giugno  2017,  potranno  essere  sensibilmente  diversi  in  virtù  della  soluzione 

individuata. 

 

Di seguito di riportano alcune valutazioni effettuate per  le diverse soluzioni per  le  interferenze con  il 

reticolo  principale, mentre  si  rimanda  per  gli  aspetti  relativi  al  sistema  di  smaltimento  delle  acque 

meteoriche e per  la risoluzione delle  interferenze con  il reticolo secondario, ad un’analisi progettuale 

approfondita per la soluzione di variante scelta. 
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4.3 Soluzione	“A”		
 

Per la soluzione “A” non risultano interferenze con il torrente Astico lungo il tracciato autostradale.  

Particolare attenzione è stata, invece, posta al piazzale della barriera di esazione che risulta limitrofo al 

Torrente Astico, ad una distanza pari circa a 50 m dalla sponda sinistra  in corrispondenza della sezione 

idraulica km 9+668 m. In tale sezione il tirante idrico risulta pari a 251.19 m slm è totalmente contenuto 

nell’alveo inciso. 

 

Figura 7 – Risultati Sezione idraulica T. Astico 9+668 ‐ Simulazione idraulica Tr 200 anni 

Anche per il collegamento alla viabilità esistente SP 350, prossima alla sezione idraulica km 9+860 in cui 

il tirante idrico è pari 252,46 m slm, la portata risulta contenuta nell’alveo inciso. 

 

Figura 8 –Planimetria di esondazione per Tr 200 anni – Soluzione A 
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Con riferimento a questa soluzione, denominata nel parere della Regione Veneto “Proposta Cogollo 2 

modificata”, l’interferenza principale è costituita da parte del tracciato che interessa il bacino di Meda, 

individuato  come  area di  invaso per  la  laminazione delle piene del  torrente Astico, non oggetto del 

progetto autostradale ma proposto da altro Ente.  

Tale soluzione, e  in misura ancor maggiore  la soluzione B di seguito  illustrata, prevede un  impatto sul 

bacino  di  laminazione  di  Meda,  intervento  inserito  nel  “Piano  delle  azioni  e  degli  interventi  di 

mitigazione del rischio idraulico e geologico” previsto dal Commissario Delegato ex OPCM 39006/2010 

e oggetto della DGR 1643/2011 della Regione Veneto.  

L’invaso di Meda (ID Piano 760) prevede una capacità di invaso di 7.000.000 mc.  

Per quanto ad oggi non risulta un progetto approvato e/o finanziato, una variante del tracciato stradale  

determina una potenziale riduzione del bacino di  laminazione a disposizione, che comunque riguarda 

uno tra gli interventi necessari per la salvaguardia del territorio. 

Per la soluzione, come già analizzato nello studio presentato dal Comune di Cogollo, la realizzazione di 

un pianoro di 12 ha a quota 249 per la realizzazione del casello e dello svincolo bidirezionale determina 

una perdita di capacità del bacino di  laminazione corrispondente a 260.000 mc pari al 3% del volume 

utile di laminazione. 

Tale  potenziale  interferenza  richiede  approfondimenti  di  carattere  idraulico  e  di  pianificazione  del 

territorio,  necessari  per  la  ricalibratura  dell’intervento  di  laminazione  del  bacino  di  Meda  e  per 

l’eventuale possibilità di compensare la riduzione di volume dovuta all’interferenza stradale; tali aspetti 

dovranno essere necessariamente  valutati propedeuticamente  con  gli enti preposti  alla  salvaguardia 

del territorio al fine di validarne la perseguibilità. 

Considerato che l’Autorità di Bacino dei fiumi Isonzo, Tagliamento, Livenza, Piave, Brenta‐Bacchiglione 

(ora Distretto idrografico della Alpi Orientali), in sede di esame del progetto preliminare dell’A31 nord 

si espresse  in  termini negativi nei  confronti di un  tracciato  che  aveva  impatto  analogo    sul previsto 

bacino di laminazione, appare logico attendersi un parere altrettanto negativo sulla presente soluzione. 

Del resto, anche l’ipotesi informalmente emersa durante lo svolgimento della VIA relativa ad un’intesa 

tra il Distretto, la Regione del Veneto, il Comune di Cogollo del Cengio ed il Comune di Velo d’Astico che 

fissasse  la volontà di  tutte  le Amministrazioni  coinvolte a  favore della  realizzazione del bacino pur a 

fronte di una minima riduzione del volume d’invaso conseguente al tracciato autostradale, non risulta 

aver avuto seguito. 

Con riferimento alla prescrizione n° 4 dell'Allegato A alla DGR della Regione del Veneto (RV) n° 1959 del 

21 dicembre 2018 relativa all’interferenza dei   rilevati costituenti  il nuovo  lato nord est   del bacino di  

laminazione di Meda con il deflusso idraulico si fa presente che i risultati dello studio presentato nella 

documentazione  integrativa per  la VIA  a  Settembre 2018 non  evidenziano potenziali  interferenze  in 

quanto il deflusso risulta contenuto in alveo per portate idrologiche relative ad eventi con Tr 200 anni. 

Inoltre la quota del piano stradale a + 249  garantisce un franco idraulico adeguato (+2 m) sul livello di 

massimo invaso del bacino di +247 m.   

A tal proposito, se dal punto di vista progettuale la soluzione del pianoro a +2 m rispetto al livello idrico 

di massimo invaso individuato dalla relazione del dott. Darteni e dall’ing. Martini allegata alla delibera 

di Consiglio n. 46 del 24‐10‐2017 del Comune di Cogollo, risulta compatibile con  le norme e  i piani di 
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settore vigenti, come anche riportato nella prescrizione n° 5 dell'Allegato A alla DGR della Regione del 

Veneto  (RV) n° 1959 del 21 dicembre 2018,  tale configurazione   determina  la necessità di prevedere 

interventi di protezione dei rilevati esposti ai fenomeni erosivi e di scalzamento della corrente idrica.  

Per il tratto di di rilevo esposto ai potenziali fenomeni erosivi   circa pari alla lunghezza di 900 m, dovrà 

essere  previsto  un  rivestimento  del  rilevato,  impermeabile  e  resistente  all’azione  erosiva  e  con 

protezione al piede per evitare scalzamento e possibile instaurarsi di moti di filtrazione, verosimilmente 

con  una  sezione  rivestita  in  gabbioni metallici  o materassi  tipo  Reno.  Di  seguito  si  riportano  degli 

esempi  di  intervento  di  rivestimento,  che  saranno  opportunamente  approfonditi  in  sede  di 

progettazione.   

 

Figura 9 – Sezioni tipo rivestimento rilevato interessato dall’invaso del bacino di Meda 

 

4.4 Soluzione	“B”	
Questa  soluzione prevede  lo  spostamento planimetrico del  tracciato ad ovest  rispetto alla  soluzione 

originaria e la realizzazione dello svincolo in prossimità del torrente Astico.     

In particolare, il punto più vicino corrisponde ad una distanza pari a 25 m dalla sezione idraulica 8+445 

m in cui il tirante idraulico si attesta alla quota di 237.5 m slm e il deflusso risulta comunque contenuto 

in alveo. 

 

Figura 10 – Sezione idraulica T. Astico 8+445  ‐ Simulazione idraulica Tr 200 anni  
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Figura 11 – Soluzione B – interferenza con il bacino di Meda  

Come già accennato, questa soluzione prevede  lo sviluppo dello svincolo nel bacino  individuato per  la 

laminazione delle piene, con importante riduzione del volume di invaso e potenziale perdita di efficacia 

dello stesso.  

In  questa  soluzione,  il  tracciato  stradale  occupa  circa  il  160.000 mq  dello  sviluppo  planimetrico  del 

bacino individuato per la laminazione delle piene con una riduzione volumetrica  corrispondente a circa 

il  15%  del  volume  disponibile,  circa  pari  ad  1.000.000  mc.  ed  è  interessato  sul  paramento  ovest 

dall’invaso determinando  la necessità di un’opera di protezione nei confronti dell’azione erosiva della 

corrente  per  uno  sviluppo  di  circa  1400  m,  con  le  stesse  caratteristiche  descritte  nel  paragrafo 

precedente.  

Analogamente a quanto  rappresentato nel paragrafo precedente e  ricordando che  il DIAO  in sede di 

esame  del  progetto  preliminare  dell’A31  nord  si  espresse  in  termini  negativi  nei  confronti  di  un 

tracciato che aveva un impatto sul previsto bacino di laminazione assai inferiore rispetto a quello della 

presente  soluzione,  è  prevedibile  il  parere  negativo  della  suddetta  Amministrazione  sulla  presente 

soluzione. 

Seppure dal punto di vista progettuale non risultano motivi ostativi al perseguimento della soluzione in 

quanto  non  sono  ad  oggi  presenti  progetti  approvati  e/o  finanziati  per  lo  sviluppo  del  bacino,  ne 

interferenze  con  il  reticolo  idrografico,  non  si  ritiene  idonea  tale  soluzione  per  la  salvaguardia  del 

territorio in quanto occupa un’area potenzialmente asservibile a tale scopo.  
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4.5 Soluzione	“C”	

Questa  soluzione non prevede modifiche plano‐altimetriche della  soluzione  individuata nel Progetto 

Definitivo. Dal punto di vista  idraulico non  risultano  interferenze o particolari criticità, pertanto è da 

ritenersi equivalente. 

4.6 Soluzione	“D”	
La soluzione D, per la quale le modifiche riguardano principalmente il tracciato altimetrico, è sviluppata 

esternamente  al  bacino  di  laminazione  di Meda  e  non  presenta  alcuna  interferenza  con  il  Torrente 

Astico  pertanto  non  presenta  criticità  idrauliche  in  prossimità  di  Cogollo:  è  quindi  da  ritenersi 

equivalente al progetto definitivo. 

 

Figura 12 – Soluzione D 

 

4.7 Soluzione	“E”	
Analogamente  alla  soluzione  D,  questa  soluzione  di  variante  non  presenta  interferenze  o  criticità 

idrauliche in prossimità di Cogollo, ne con il torrente Astico, ne con il bacino di laminazione. 

E’ stata inoltre definita la possibilità di realizzare una bretella di collegamento tra la zona dell’imbocco 

della galleria S. Agata e lo svincolo di Piovene – Rocchette.  

Per questa soluzione è prevista la realizzazione di un ponte sul torrente Astico in adiacenza al viadotto 

Piovene. Per  tale opera,  coerentemente a quanto già  sviluppato per  il viadotto,  saranno adottate  le 

opportune misure per la compatibilità dell’opera alle prescrizione normative (NTC 2018) e al PAI. 
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In particolare non saranno previste opere in alveo (pile) e sarà mantenuto un adeguato franco minimo  

tra la quota idrometrica relativa alla piena di progetto e la quota di intradosso del ponte non inferiore a 

1,5 m (Direttiva n. 4 dell’Autorità di Bacino del fiume Po). 

In corrispondenza di tale interferenza lo studio idraulico allegato alla documentazione integrativa per la 

VIA di settembre 2018 ha evidenziato che  la portata duecentennale defluisce contenuta  in alveo con 

tiranti idrici prossimi a 5,50 m (sez. 3+566). 

In  abbinamento  alla  soluzione E  sono previsti degli  interventi di  riqualificazione della  SP 350  tra  cui 

l’ipotesi di variante ad anello  in  località Forni. Tale  ipotesi prevede  la realizzazione di un tracciato che 

corre limitrofo al torrente Astico  in prossimita della sezione idraulica  17+814 m. In tale tratto lo studio 

idraulico allegato alla documentazione  integrativa per  la VIA di settembre 2018 ha evidenziato che  la 

portata duecentennale defluisce contenuta in alveo con tiranti idrici prossimi a 3,00 m. 

 

 

Figura 13 – Risultati Sezione idraulica T. Astico 17+814 ‐ Simulazione idraulica Tr 200 anni 

 

Il tratto oggetto di variante ricade in area perimetrata PAI come zona a pericolosità moderata P1. Per tale 

motivo si renderà necessario valutare  in sede di progettazione  la compatibilità  idraulica dell’opera con  lo 

strumento  normativo  di  riferimento  PAI  e  le  relative Norme  di Attuazione  al  fine  di  valutare  potenziali 

effetti  negativi  indotti  dall’opera  in  area  soggetta  ad  allagamento  e quindi  individuare  le  relative opere 

compensative che si rendessero necessarie. 
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Figura 14 – Tracciato di variante in sovrapposizione alla perimetrazione PAI (pericolosità moderata P1) 

In conclusione la soluzione E può ritenersi equivalente al progetto definitivo. 

 

4.8 Valutazione	delle	soluzioni	
 

A conclusione di quanto sopra riportato per le diverse soluzioni proposte, di seguito si riepiloga un giudizio 

circa gli aspetti idrologici e idraulici per le singole soluzioni, sia in relazione al torrente Astico, sia rispetto al 

bacino di laminazione, come da tabella seguente: 

 
SOLUZIONE 

 
A  B  C  D  E 

IDROLOGIA E IDRAULICA           

 

 

LEGENDA 

 valutazione positiva 

 valutazione neutra  

  valutazione negativa  

  elemento ostativo  	
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5. GEOLOGIA,	IDROGEOLOGIA	E	GEOTECNICA	
 

Il contesto geologico e geotecnico è rappresentato, come si evince dalla cartografia geologica allegata al 

progetto definitivo, dal fondovalle dell’Astico, in prossimità del versante meridionale del Monte Cengio. Un 

settore  questo  ove  affiora  un  potente  accumulo  di  depositi  glaciali  e  fluvioglaciali  prevalentemente 

granulari  (ghiaie e  sabbie  con debole matrice  limosa) e depositi di  conoide  (in particolare della  conoide 

della Rivona) anch’essi a composizione granulare. 

La figura seguente riporta uno stralcio della carta geologica di progetto con il tracciato individuato in sede 

di progetto definitivo; come si può osservare l’asse stradale attraversa in zona di golena i depositi glaciali e 

fluvioglaciali, mentre depositi detritici  sono presente più  all’interno  al piede del  versante.  Più  a monte, 

laddove  le  pendenze  sono maggiori,  affiora  la Dolomia  Principale.  Per maggiore  chiarezza  espositiva  in 

figura sono riportate anche le ubicazioni delle indagini disponibili e le sorgenti stagionali, perenni e captate 

censite. 

 

Figura 15: Stralcio carta geologica nella configurazione di PD centrato sull’area  in studio con ubicazione delle  indagini e delle 

sorgenti censite. 
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Per effetto della sovra‐escavazione glaciale e della presenza di una potente conoide detritica al piede del 

versante  il  contatto  fra  i depositi di  copertura ed  il  substrato  roccioso  si  trova, nella  zona di  svincolo, a 

profondità significativa (> 50 m). Pertanto nella soluzione di progetto definitivo la galleria S. Agata 2, posta 

a  valle  dello  svincolo  di  Cogollo  del  Cengio,  si  sviluppa  interamente  in  depositi  glaciali  e  fluvioglaciali 

granulari che in questa specifica tratta possono inglobare possibili blocchi e grossi massi. Sempre in depositi 

glaciali  e  fluvioglaciali  insiste  lo  svincolo di Cogollo del Cengio  e  l’imbocco  sud della  galleria Cogollo.  La 

galleria  naturale  Cogollo,  a  partire  dall’imbocco,  attraversa  per  oltre  800 m materiali  sciolti  di  origine 

fluvioglaciale,  glaciale  e  detritica  prima  di  intercettare  il  substrato  roccioso,  rappresentato  da  Andesiti 

(individuate  nel  corso  dei  sondaggi)  passanti  lateralmente  alla  Dolomia  Principale  che  si  riscontrano 

estesamente  lungo  i versanti della Val d’Astico e  interessano buona parte degli scavi  in sotterraneo. Tale 

contesto, in un approccio di scavo meccanizzato ha imposto l’utilizzo di una macchina Dual Mode, in grado 

di attaccare lo scavo in modalità “EPB” passando successivamente in modalità “TMB da roccia”. 

Per maggiore chiarezza  la  figura  seguente  riporta  il profilo geologico nella  soluzione di PD  in carreggiata 

nord nel tratto compreso fra la galleria S. Agata 2 e la galleria Cogollo. 

 

 

Figura 16: Profilo geologico di PD in carreggiata nord fra GN S Agata e GN Cogollo 

 

Dal punto di vista idrogeologico i depositi fluvioglaciali, glaciali e detritici sono permeabili per porosità. Nel 

sottosuolo  è  presente  un’importante  e  ricca  falda  che  costituisce  il  subalveo  del  torrente Astico  e  che, 

alimentata da monte, permea il potente materasso per buona parte della sua estensione e profondità. Tale 

falda, oltre che dall’Astico, è alimentata anche: 

 dal Fiume Posina, affluente in sinistra dell’Astico poco a monte dell’area di svincolo; 

 da  tutta  una  serie  di  conoidi  laterali  che  s’immettono,  spesso  ad  angolo  retto,  sull’Astico.  Fra 

queste,  nelle  aree  di  stretto  interesse,  ricordiamo  la  conoide  della  Val  Rivona,  che  scende  dal 

versante meridionale  del Monte  Cengio  sboccando  ad  ovest  dello  svincolo  di  Cogollo,  e  la  Val 

Canaglia che invece rimane più ad est. 
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La  falda  è  drenata  dalla  profonda  incisione  dell’Astico  ed  affiora  estesamente  in  più  punti  in  sinistra 

idrografica  lungo allineamenti di piccole  sorgenti  spesso  stagionali, probabilmente poste al  contatto  con 

locali intercalazioni fini. Sono comunque presenti anche diverse sorgenti perenni, fra cui quelle denominate 

Rutello  e  Piangrande  (rispettivamente  a  quota  260  m  slm  e  290  m  slm)  che  sono  captate  ad  uso 

idropotabile e la cui distanza minima dall’asse autostradale è > 725 m. La presenza di un’importante risorsa 

idrica  sotterranea ha  inoltre  favorito  la  terebrazione di pozzi per acqua, alcuni dei quali a uso privato o 

industriale ed altri ad uso idropotabile. Fra quest’ultimi vale qui la pena ricordare i pozzi Rutello 1 e Rutello 

2, posti circa 700 m ad ovest del  tracciato di PD, ed  i più  lontani Pozzi Scalini che rimangono a monte di 

Seghe di Velo d’Astico.  

Nella soluzione del progetto definitivo la Galleria S. Agata 2 (scavata con metodologia “in tradizionale”) e lo 

svincolo di Cogollo non prevedono  interferenza con  la  falda. Solo nella porzione più  interna della galleria 

Cogollo  (dove  lo scavo avviene con TMB  in modalità EPB) è previsto che gli scavi possano  intercettare  la 

falda. In tutti i casi il tracciato autostradale rimane ad una distanza superiore rispetto alla fascia di rispetto 

(200 m)  di  pozzi  e  sorgenti  senza  che  siano  previste  interferenze  significative  (vedi  studi  allegati  alla 

relazione  idrogeologica  di  progetto  definitivo  con  valutazioni  sulla  relativa  vulnerabilità).  Il  progetto 

definitivo  ha  comunque  prudentemente  previsto  il  monitoraggio  delle  emergenze  idriche  censite, 

monitoraggio che si ripeterà per la soluzione tra le presenti che verrà prescelta. 

Si  illustrano  di  seguito  le  caratteristiche  sostanziali  delle  5  soluzioni  di  tracciato  alternative  all’attuale 

configurazione di progetto definitivo, nonché  le principali criticità emerse, dal punto di vista geologico – 

idrogeologico, dalle prime analisi  finora eseguite.  Si  faccia  riferimento a  riguardo anche ai  relativi profili 

geologici del progetto definitivo. 

 

5.1 Soluzione	“A”	e	Soluzione	“B”	
 

Le  soluzioni  di  tracciato  “A”  e  “B”,  i  cui  assi  sono  riportati  in  Figura  16,  su  uno  stralcio  della  carta 

idrogeologica, e  in Figura 13 su uno stralcio della carta geologica del progetto definitivo, comportano un 

marcato  spostamento  verso  Ovest  del  tracciato,  nella  zona  corrispondente  allo  svincolo  di  Cogollo  del 

Cengio. 

Dalle prime analisi eseguite  tali  soluzioni  risultano essere peggiorative  rispetto alla  soluzione di progetto 

definitivo da un punto di vista geologico – idrogeologico in quanto: 

1. lo spostamento verso ovest degli assi comporta, oltre ad una maggiore estensione  longitudinale del 

tracciato, un maggior impatto idrogeologico potenziale sul sistema di sorgenti e pozzi. Si registra infatti 

un  significativo  avvicinamento  degli  assi  autostradali  alla  sorgente  Rutello  ed  ai  pozzi  Rutello  1  e 

Rutello 2 (tutti punti captati ad uso acquedottistico dalla società A.V.S., oggi Viacqua. In particolare per 

i pozzi si passa da una distanza di circa 700 m a circa 170 – 180 m, e per la sorgente Rutello da 750 m a 

210 m  circa;  questo  implica  un  interessamento  della  zona  di  rispetto  posta  a  tutela  dei  punti  di 

prelievo idropotabile che usualmente, ed in mancanza di diverse indicazione, si assume pari a 200 m. Si 

ha inoltre l’avvicinamento ad una serie di altre sorgenti, benché non captate, che traggono origine da 

un  affioramento della  falda  attivamente  alimentata dalla  conoide della Rivona  in  corrispondenza di 

un’area depressa in sinistra Astico (cfr. Tabella seguente); 
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RISORSA IDRICA  TIPO  DISTANZA MEDIA DAL TRACCIATO 

DI PD (m) 

DISTANZA MEDIA DAL 

TRACCIATO  

SOLUZIONE A E B (m) 

Sa, Sb, S02D (Casale)  stagionale  75‐115  350‐400 

Sg, Sf, S05D, S04D,   stagionale  720‐795  120 

Sorgente e pozzi Rutello e S6  perenne uso potabile 700‐750  170‐210 

Sorgente Piangrande e P6  perenne  1080‐1200  600‐650 

Pozzi Scalini  uso potabile  1860‐1985  1700 

Tabella 2: Risorse idriche e loro caratteristiche 

 

2. nella galleria Cogollo lo scavo eseguito sotto falda ed in corrispondenza della conoide della Rivona (che 

la soluzione di PD evitava) potrebbe comportare delle complicazioni  in termini di potenziale  impatto 

quantitativo e qualitativo sui pozzi e sulle sorgenti poste a valle, anche in considerazione del fatto che 

in partenza della fresa la contropressione al fronte non è sempre perfettamente garantita e la distanza 

fra  fronte  di  scavo  e  punti  di  emergenza  idrica  viene  più  che  dimezzata  (cfr  Stralcio  della  Carta 

geologica di PD con evidenziate le diverse soluzioni di tracciato); 

3. la  galleria  S.  Agata  2,  che,  secondo  il  tracciato  di  progetto  definitivo,  risultava  essere  interamente 

sopra  falda,  secondo  le  presenti  previsioni  preliminari,  si  troverebbe,  negli  ultimi  500‐600 m  verso 

nord, in condizioni sotto falda. Ciò comporterebbe il rischio di impatto sulle sorgenti presenti, essendo 

tra l’altro previsto lo scavo con il metodo tradizionale. 



38 
 

 

Figura 17: Stralcio carta idrogeologica di PD con gli assi delle soluzioni: A (tratteggiato rosso) e B( tratto continuo rosso) 
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Figura 18: Stralcio della carta Geologica di PD con rappresentazione delle 5 soluzioni di tracciato 
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5.2 Soluzione	“C”	
 

La  soluzione  “C”  rimane  sul  sedime  attuale  dello  svincolo  e,  dal  punto  di  vista  geologico,  geotecnico  e 

idrogeologico è sostanzialmente analoga alla configurazione di progetto definitivo. 

 

5.3 Soluzione	“D”	e	Soluzione	“E”	
 

Le soluzioni “D” ed “E”, una con la parzializzazione dello svincolo e l’altra con l’eliminazione dello svincolo, 

prevedono lo stesso tracciato autostradale planimetrico di quello di progetto definitivo ma l’abbassamento 

della livelletta dell’ordine di 20 m. 

Tale abbassamento determina un allungamento della galleria S. Agata 2 verso Nord e della galleria Cogollo 

verso  Sud,  a  sostanziale  parità  di  caratteristiche  geologiche,  idrogeologiche  e  geotecniche  dei materiali 

attraversati rispetto alla soluzione di progetto definitivo. 

 

5.4 Valutazione	delle	soluzioni	di	tracciato	
 

Nella  tabella  seguente  si  riporta  una  valutazione  sulle  varie  soluzioni  di  tracciato,  relativamente  alle 

componenti di geologia, idrogeologia e geotecnica. 

 

SOLUZIONE 

A  B  C  D  E 

GEOLOGIA, IDROGEOLOGIA E GEOTECNICA         
 

LEGENDA 

   valutazione positiva 
 valutazione neutra 
    valutazione negativa  
   elemento ostativo 
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6. OPERE	IN	SOTTERRANEO	
 

Si riassumono di seguito gli aspetti costruttivi delle opere in sotterraneo relative alle 5 soluzioni di tracciato 

alternative rispetto alla configurazione di Progetto Definitivo. 

6.1 Soluzione	“A”	e	Soluzione	“B”	
Le  soluzioni di  tracciato  “A” e  “B”  comportano un marcato  spostamento  verso Ovest del  tracciato nella 

zona corrispondente allo svincolo di Cogollo. Da un punto di vista tecnico‐costruttivo si rileva quanto segue: 

1. Lo scavo della galleria Cogollo è previsto, come da Progetto Definitivo, mediante  l’utilizzo di fresa 

DUAL‐MODE in grado di affrontare, in configurazione EPB, lo scavo senza particolari problematiche 

all’interno di materiali granulari sciolti e sotto  falda quali quelli previsti nei primi 900‐1.000 m da 

imbocco sud, e, in configurazione TBM da roccia, lo scavo all’interno degli ammassi rocciosi previsti 

per il successivo tratto di galleria verso nord. 

2. Lo scavo della galleria S. Agata 2 è previsto, come da Progetto Definitivo, con  la metodologia “in 

tradizionale”,  utilizzando  onerosi  consolidamenti  in  avanzamento  mediante  jet‐grouting  sub‐

orizzontali al contorno e consolidamenti del fronte (sez. tipo C1 di PD), integrati da consolidamenti 

in jet‐grouting dalla superficie nei tratti con coperture minori di 10 m. Oltre al fatto che i tracciati A 

e B determinano un sostanziale allungamento della galleria naturale S. Agata 2 rispetto al tracciato 

di  Progetto Definitivo,  si  evidenzia  la  criticità  costruttiva  degli  ultimi  500‐600 m  di  galleria  che, 

contrariamente a quanto previsto  in Progetto Definitivo, dovranno essere affrontati  in condizioni 

sotto falda (cfr. capitolo precedente). Ciò oltre al conseguente rischio d’impatto sulle sorgenti come 

in  precedenza  descritto,  potrebbe  influire  negativamente  sulla  resa  dei  consolidamenti,  con  la 

possibile  necessità  di  dover  ricorrere  a  onerosi  preventivi  interventi  di  impermeabilizzazione  al 

contorno aggiuntivi. 

3. La  nuova  configurazione  progettuale  comporterebbe  maggiori  difficoltà,  costi  e  tempi  di 

approntamento del cantiere di partenza fresa, che per  la soluzione B dovrebbe essere pensato su 

rilevato  (peraltro un  rilevato da  realizzarsi preliminarmente  ai  lavori e  che,  come  tale, potrebbe 

richiedere l’approvvigionamento di materiale da fonte esterna). 

 

6.2 Soluzione	“C”		
La  soluzione  “C”  rimane  sul  sedime  attuale dello  svincolo e, dal punto di  vista  tecnico‐costruttivo,  fatto 

salvo  i  maggiori  importi  per  le  opere  (es.  piste  di  svincolo  in  G.A.)  è  sostanzialmente  analoga  alla 

configurazione di Progetto Definitivo. 

 

6.3 Soluzione	“D”	e	Soluzione	“E”	
Le soluzioni “D” ed “E”, una con la parzializzazione dello svincolo e l’altra con l’eliminazione dello svincolo, 

prevedono lo stesso tracciato planimetrico di quello di PD ma l’abbassamento della livelletta di circa 20 m, 

a sostanziale parità di caratteristiche geologiche, idrogeologiche e geotecniche dei materiali attraversati. 

Tale  configurazione determina  l’allungamento della  galleria naturale  S. Agata 2  (di  circa 1.500 m  che  in 
Progetto Definitivo erano previsti  in parte  in artificiale –  lato sud‐ ed  in parte  facevano parte dell’area di 
svincolo lato nord) ed anche della galleria Cogollo (che vede arretrare il suo imbocco verso sud di circa 300 
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m);  in tale configurazione  il tratto all’aperto, che separa  le due gallerie  in carreggiata sud, si riduce a soli 
180  m  circa,  mentre  in  carreggiata  nord,  seppur  con  un  tratto  a  esigue  coperture,  diviene  possibile 
realizzare  un'unica  galleria  naturale  della  lunghezza  complessiva  di  circa  9.022 m.  Inoltre,  nella  tratta  a 
minima copertura, sarà prevista anche una piccola finestra che metta in collegamento la canna Nord con la 
carreggiata sud all’esterno. 

Tali  condizioni  rendono  conveniente  l’utilizzo  di  scavo  meccanizzato  mediante  fresa  DUAL‐MODE, 

prevedendo un passaggio a vuoto per la carreggiata Sud. Infatti i terreni lungo la S Agata 2 sono analoghi a 

quelli  previsti  lungo  il  primo  tratto  della  Cogollo  (depositi  glaciali  e  fluvioglaciali)  e  come  tali  risultano 

scavabili in modalità EPB anche se la possibile presenza di grossi massi, già evidenziata in sede di Progetto 

Definitivo,  potrebbe  localmente  rallentarne  l’avanzamento.  E’  prevedibile  comunque  sia  un  risparmio 

economico rispetto alle sezioni in tradizionale ed in artificiale previste in Progetto Definitivo (considerando 

che si utilizzerebbe  la stessa  fresa  inizialmente prevista per  la sola galleria Cogollo), sia una riduzione dei 

tempi di  costruzione,  soprattutto prevedendo  l’utilizzo di due  frese  in  contemporanea ognuna  per ogni 

canna,  i  cui  costi  verrebbero ammortizzati approcciando  lo  scavo meccanizzato, oltre  che per  la  galleria 

Cogollo, anche per  la successiva galleria Pedescala, previa messa  in opera di un provvisorio rilevato  in Val 

d’Assa,  tale  da  consentire  il  passaggio  delle  frese  a  vuoto  dall’imbocco  nord  della  galleria  Cogollo 

all’imbocco  sud  della  galleria  Pedescala  (vedi  capitolo  cantierizzazione  §15).  Il  tutto  con  un  evidente 

riduzione dei tempi di costruzione per l’intero lotto. 

L’abbassamento  della  livelletta  per  la  galleria  Cogollo  determinerebbe  da  un  punto  di  vista  tecnico‐

costruttivo: 

 un  arretramento  dell’imbocco  verso  sud  ed  un  conseguente  allungamento  della  lunghezza  della 

galleria di  circa 300 m da  scavarsi  all’interno dei depositi  granulari  glaciali e  fluvio‐glaciali,  il  cui 

scavo però ben si presta all’utilizzo di una EPB; 

 un incremento sostanziale delle coperture in corrispondenza del centro abitato di Casale prossimo 

all’imbocco Sud, con la riduzione dei rischi di subsidenze indotte; 

 il sottoattraversamento della SP 350  in prossimità dell’imbocco sud con coperture non  inferiori al 

diametro di scavo, che potrebbero  rendere cautelativamente necessari propedeutici  interventi di 

consolidamento dalla superficie mediante jet‐grouting a cavallo della carreggiata. 

Per quanto riguarda la soluzione D, la parzializzazione dello svincolo determina la necessità di realizzare le 

rampe di accesso  in galleria. Rispetto alla  soluzione E,  senza  svincolo,  ciò  comporta  le  seguenti  rilevanti 

complicazioni costruttive, in ragione della presenza di materiali granulari sciolti unite alle esigue coperture: 

1) Realizzazione di due tratti di galleria relativi alle due rampe di accesso  in canna Nord ed  in Canna 

Sud, della  lunghezza  rispettivamente di 440 m ca.  in uscita e 150 m ca.  in entrata e di diametro 

equivalente pari a 10.50 m ca e 95 m2 di sezione di scavo (vedasi sezione schematica in fig. 18). 

Tali  gallerie,  da  realizzarsi  “in  tradizionale”,  dovranno  prevedere  onerosi  interventi  di 

consolidamento  in  jet‐grouting  sia  dalla  galleria  che  dalla  superficie  (nelle  tratte  con  coperture 

inferiori a 10 m), in ragione delle scadenti caratteristiche geotecniche dei materiali unite alle esigue 

coperture presenti. Onerosi  saranno anche  i  tratti di accesso  in  trincea delle  rampe, oltre che  le 

zone di imbocco in galleria con la necessità di prevedere paratie in pali di grande diametro. 

2) Realizzazione di tratte in allargo delle gallerie di linea per creare le corsie supplementari di uscita ed 

entrata,  oltre  che  le  zone  di  allargamento  per  visibilità  cambio  corsia. Anche  tali  lavorazioni,  in 

ragione delle scadenti caratteristiche geotecniche dei materiali unite alle esigue coperture presenti, 

risultano essere particolarmente onerose e complesse, dovendo prevedersi la demolizione dei tratti 
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di  rivestimenti  in  conci prefabbricati  già messi  in opera  con  la  TBM, previ massicci  interventi di 

consolidamento radiali dell’ammasso mediante iniezioni selettive (vedasi sezione schematica in fig. 

19). 

3) Realizzazione dei due cameroni d’innesto tra rampe e gallerie di  linea di  larghezza massima pari a 

32 m  ca.  e  sezione di  scavo massima di ben 550 m2  ca. Tali opere  risulteranno particolarmente 

complesse ed onerose  in ragione delle  importanti  luci e delle scadenti caratteristiche geotecniche 

dei  materiali  unite  alle  esigue  coperture  presenti  (15  m  ca).  Si  dovranno  necessariamente 

prevedere  propedeutici  massicci  interventi  di  consolidamento  dalla  superficie  mediante  jet‐

grouting, per poi procedere alla delicata fase di allargo da eseguirsi parzializzando necessariamente 

lo  scavo  mediante  la  realizzazione  di  2  cunicoli  di  piedritto,  dopo  avere  demolito  i  conci 

prefabbricati già messi in opera con la TBM (vedasi sezione schematica in fig. 18). 

 

 

 

Figura 19: sezione schematica sezione schematica galleria di rampa 
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Figura 20: sezione schematica interventi di allargamento galleria per corsie supplementari di svincolo 

 

 

Figura 21: sezione schematica camerone d’innesto tra galleria di linea e corsie supplementari di svincolo
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6.4 Valutazione	delle	soluzioni	di	tracciato	
 

Nella  tabella  seguente  si  riporta  una  valutazione  sulle  varie  soluzioni  di  tracciato,  relativamente  alle 

componenti tecniche‐costruttive delle opere in sotterraneo. 

 

SOLUZIONE 

A  B  C  D  E 

OPERE IN SOTTERRANEO          

 

LEGENDA 

   valutazione positiva 
 valutazione neutra 
    valutazione negativa  
   elemento ostativo 
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7. IMPIANTI	
 

7.1 Soluzione	“A”	e	Soluzione	“B”		
Le soluzioni A e B prevedono un allungamento della Galleria Sant’Agata 2 di circa 700 m per cui andranno 

rimodulati  gli  impianti  elettromeccanici  già  previsti  in  progetto  definitivo  in  funzione  della  nuova 

lunghezza. 

Gli  impianti  tecnologici  ed  elettrici,  dovranno  essere  implementati  rispetto  a  quelli  già  presenti  nel 

progetto definitivo, per garantire le prestazioni richieste ed il rispetto della normativa vigente.  

La  potenza  elettrica  della  cabina  di  asservimento  dovrà  essere  adeguata  in  funzione  delle 

apparecchiature impiantistiche integrate a seguito dell’allungamento della galleria. 

Le modifiche non hanno un impatto significativo rispetto a quanto già previsto nel progetto definitivo. 

7.2 Soluzione	“C”		
In questa soluzione è prevista  la copertura di una parte delle rampe di svincolo con manufatti  in c.a.,  in 

particolare è prevista una nuova galleria artificiale bidirezionale di circa 800 m. La galleria dovrà essere 

dotata delle opportune misure di sicurezza tra cui nuovi impianti elettromeccanici come da D.Lgs 264/06.  

In merito agli impianti elettrici e tecnologici, dovranno essere previste idonee dotazioni impiantistiche e, 

conseguentemente,  dovranno  essere  verificate  le  taglie  delle  apparecchiature  presenti  delle  cabine 

elettriche  di  asservimento,  in  funzione  dei  nuovi  assorbimenti  energetici  dovuti  alle  dotazioni 

impiantistiche. 

La  potenza  elettrica  della  cabina  di  asservimento  dovrà  essere  adeguata  in  funzione  delle 

apparecchiature impiantistiche integrate a seguito dell’introduzione della nuova galleria artificiale. 

Le modifiche hanno un impatto medio rispetto a quanto già previsto nel progetto definitivo. 

7.3 Soluzione	“D”	e	Soluzione	“E”		
Nelle soluzioni D ed E  la galleria Sant’Agata 2 è più  lunga rispetto al PD di circa 700 metri  in carreggiata 

sud, mentre in carreggiata nord è prevista un’unica galleria di circa 9.022 metri.  

Gli  impianti  elettromeccanici  dovranno  essere  adeguati  per  la  nuova  galleria  Sant’Agata  2/Cogollo. 

L’impianto di  spegnimento automatico antincendio dovrà essere esteso per  l’intera nuova  lunghezza e 

dovranno essere ridimensionate le centrali di pompaggio già previste. Dovrà essere prevista una centrale 

di ventilazione/filtrazione per la nuova galleria Sant’Agata 2/ Cogollo. 

Gli  impianti  elettrici  e  tecnologici  dovranno  essere  adeguati  ed  incrementati  in  funzione  delle  nuove 

lunghezze  relative alle gallerie S. Agata 2 e Cogollo, nel  rispetto dei  requisiti  funzionali, prestazionali e 

normativi. 

Le  apparecchiature  previste  per  l’alimentazione  elettrica  delle  cabine  di  pertinenza  dovranno  essere 

adeguate  ai  nuovi  assorbimenti  energetici  ed  alle  incrementate  dotazioni  tecnologiche  dovute  al 

prolungamento della galleria S. Agata 2 ed alla possibilità di prevedere centrali di filtrazione. Quest’ultimo 

aspetto  inciderà  in  modo  determinante  sull’incremento  di  potenza  elettrica  necessaria  per 

l’alimentazione delle centrali di filtrazione. 
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La cabina elettrica S. Agata Nord dovrà essere ricollocata presso la posizione del nuovo imbocco nord. 

Nella soluzione E, non essendo più presente lo svincolo di Cogollo, le dotazioni impiantistiche di svincolo 

saranno conseguentemente eliminate.  

In  merito  alla  fase  di  cantierizzazione,  ipotizzando  di  procedere  con  lo  scavo  meccanizzato  con  la 

contemporaneità di n. 2 TBM,  l’assorbimento elettrico dovrebbe attestarsi ad una potenza di  circa 30 

MW e pertanto le forniture elettriche dovranno essere concordate con l’Ente fornitore competente. Non 

si esclude  la necessità di  interventi  importanti sulla cabina primaria dell’area asservita, per garantire  la 

potenza necessaria. 

Le cabine elettriche dovranno essere ricollocate in funzione della nuova posizione degli imbocchi. 

Le modifiche hanno un impatto rilevante rispetto a quanto già previsto nel progetto definitivo. 

Soluzione  Modifiche rispetto al Progetto Definitivo 

Soluzione A 

‐  Adeguamento  degli  impianti  elettromeccanici  della  Galleria  Sant’Agata  II  per 
maggiore lunghezza; 

‐ Incremento dotazione impianti elettrici e tecnologici di galleria; 

‐ Adeguamento potenza  elettrica  cabina di  asservimento  e  relative  apparecchiature 
interne; 

‐ Adeguamento impianti elettrici e tecnologici di svincolo. 

Soluzione B 

‐  Adeguamento  degli  impianti  elettromeccanici  della  Galleria  Sant’Agata  II  per 
maggiore lunghezza; 

‐ Incremento dotazione impianti elettrici e tecnologici di galleria; 

‐ Adeguamento potenza  elettrica  cabina di  asservimento  e  relative  apparecchiature 
interne; 

‐ Adeguamento impianti elettrici e tecnologici di svincolo 

Soluzione C  

‐ Nuova galleria di circa 800 m da dotare con  impianti e misure di sicurezza come da 
D.Lgs 264/06; 

‐ Incremento dotazione impianti elettrici e tecnologici di galleria; 

‐ Adeguamento potenza  elettrica  cabina di  asservimento  e  relative  apparecchiature 
interne; 

‐ Adeguamento impianti elettrici e tecnologici di svincolo; 

‐ Rivisitazione impianti di esazione in relazione alla nuova configurazione delle piste di 
casello. 

Soluzione D 

‐ Adeguamento degli impianti elettromeccanici della Galleria Sant’Agata II/Cogollo per 
maggiore lunghezza; 

‐ Nuove centrali di ventilazione per la galleria Sant’Agata 2/Cogollo; 

‐ Incremento dotazione impianti elettrici e tecnologici di galleria; 

‐ Adeguamento potenza  elettrica  cabine di  asservimento  e  relative  apparecchiature 
interne; 

‐ Adeguamento impianti elettrici e tecnologici di svincolo; 

‐ Rivisitazione impianti di esazione in relazione alla nuova configurazione delle piste di 
casello; 

‐ Integrazione impianti relativi alla riqualificazione della S.P. 350. 
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Soluzione  Modifiche rispetto al Progetto Definitivo 

Soluzione E 

‐ Adeguamento degli impianti elettromeccanici della Galleria Sant’Agata 2/Cogollo per 
maggiore lunghezza; 

‐ Nuove centrali di ventilazione per la galleria Sant’Agata2/Cogollo; 

‐ Incremento dotazione impianti elettrici e tecnologici di galleria; 

‐ Adeguamento potenza  elettrica  cabine di  asservimento  e  relative  apparecchiature 
interne; 

‐ Eliminazione impianti elettrici e tecnologici di svincolo; 

‐ Eliminazione impianti di esazione. 

 

 

7.4 Valutazione	delle	soluzioni		
Nella  tabella  seguente  si  riporta  una  valutazione  sulle  varie  soluzioni  relativamente  alla  dotazione 

impiantistica. 

 

SOLUZIONE 

A  B  C  D  E 

IMPIANTI           

 

LEGENDA 

  valutazione positiva 
 valutazione neutra 
  valutazione negativa  
  elemento ostativo 
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8. CONSUMO	DI	SUOLO	
 

L’analisi  delle  alternative  progettuali  è  stata  condotta  anche  in  termini  di  occupazione  di  suolo  e  di 

volumetrie, il cui confronto ha contribuito alla scelta della soluzione meno impattante sul territorio. 

Segue una descrizione degli ingombri relativi ad ogni soluzione: 

Soluzione A:  Lo  sviluppo  ridotto  del  tratto  all’aperto  e  il minore  ingombro  della  soluzione  di  svincolo 

rispetto  a  quanto  indicato  nel  progetto  definitivo,  ubicata  in  un  corridoio  spostato  verso  sud  ovest 

rispetto al progetto definitivo, consentono di limitare  le  interferenza  locali. In definitiva  la soluzione “A” 

presenta una riduzione degli ingombri planimetrici di circa 56.000 mq rispetto al PD. 

Soluzione B: come per la soluzione precedentemente descritta, anche in questo caso gli assi sono deviati 

rispetto al progetto definitivo consentendo di ubicare lo svincolo, ora completo, in un corridoio spostato 

verso sud ovest, consentendo così di limitare le interferenze locali. L’allontanamento dello Svincolo verso 

sud evidenzia la sovrapposizione frequente dell’asse principale e delle rampe di svincolo con il Bacino di 

Boiadori e con alcune aree di esondazione. 

Tuttavia la realizzazione di uno svincolo completo comporta un consumo maggiore rispetto alla soluzione 

da progetto definitivo di circa 29.000 mq. 

In  definitiva  la  soluzione  “B”  presenta  una  maggior  superficie  rispetto  al  progetto  definitivo  e  alla 

soluzione “A” per effetto dello svincolo completo di tutte le manovre. 

Soluzione C: viene sviluppata principalmente con la finalità di ridurre l’impatto visivo e ambientale dello 

svincolo  di  Cogollo  del  Cengio  nella  soluzione  planoaltimetrica  sviluppata  nel  progetto  definitivo. 

L’alternativa  “C”  non modifica  in  alcun modo  gli  studi  sull’occupazione  di  suolo  condotti  nel  progetto 

definitivo e, a differenza delle altre soluzioni, non prevede lo spostamento plano‐altimetrico del tracciato 

del progetto definitivo, evitando così un avvicinamento al previsto bacino di “Boiadori”. 

In definitiva pertanto la soluzione “C” prevede gli stessi ingombri planimetrici del progetto definitivo ma 

consente una migliore mimesi per mezzo della copertura artificiale delle piste di svincolo. 

Soluzione D: permette di eliminare le interferenze locali per mezzo di una parzializzazione dello svincolo 

che,  insieme con  lo  sviluppo  in galleria delle corsie di accelerazione e decelerazione di una parte delle 

rampe,  consente  di  ridurre  in maniera  significativa  l’occupazione  di  suolo,  di  circa  150.000 mq.  Per 

favorire l’accessibilità al casello il tratto della SP 350 ad ovest della rotatoria di svincolo viene risagomato 

con la realizzazione della corsa di arrampicamento per i mezzi pesanti, intervento che viene descritto nel 

successivo capitolo. 

Soluzione E: è la soluzione con maggiori effetti sull’occupazione del terreno, che risultano estremamente 

positivi  in  quanto  viene  totalmente  eliminato  ogni  genere  di  interferenza  e  limitate  al  massimo  le 

occupazioni di suolo. Anche i costi dell’opera risultano ottimizzati non solo per l’eliminazione delle rampe 

di  svincolo ma  anche  per  l’eliminazione  dei  tratti  di  allargamento  della  galleria  per  ospitare  le  corsie 

specializzate di accelerazione e decelerazione e per  l’allargamento necessario per  la verifica di  cambio 

corsia. 

Tuttavia per facilitare le relazioni tra la valle e l’autostrada A31, a compensazione dell’eliminazione dello 

svincolo di Cogollo del Cengio, si ipotizza la realizzazione di un collegamento extraurbano tra la SP 350 a 

sud di Cogollo del Cengio e  la SP 349 a Piovene Rocchette  in corrispondenza dello svincolo autostradale 

esistente omonimo. 
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A seguito delle nuove soluzioni sono state messe a confronto le occupazioni di suolo da parte dell’insieme 

delle rampe di svincolo che si sviluppano all’aperto. La tabella seguente riporta per ciascuna soluzione le 

superfici occupate. 

 

Occupazione 
tratta 

all’aperto in 
Comune di 
Cogollo in 

corrispondenza 
dell’area ex 
svincolo 

So
lu
zi
o
n
e
 A
 

So
lu
zi
o
n
e
 B
 

So
lu
zi
o
n
e
 C
 

So
lu
zi
o
n
e
 D
 

So
lu
zi
o
n
e
 E
 

P
. D

e
fi
n
it
iv
o
 

Piattaforma 
autostradale 
all’aperto 

20.904 mq  22.824 mq 26.028 mq 2.256 mq  2.256 mq  26.016 mq

Piattaforma + 
rampe svincolo 

136.444 
mq 

221.338 
mq 

192.454 
mq 

42.640  
mq 

6.540  
mq 

192.454 
mq 

Tabella 3: Confronto alternative per il consumo del suolo 

Ovviamente la soluzione E che non prevede svincolo presenta l’occupazione minore, mentre le soluzioni 

A e D con svincolo parziale hanno valori inferiori alle soluzioni B e C con svincolo completo. 

SOLUZIONE 

A  B  C  D  E 

CONSUMO DI SUOLO           
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9. ATMOSFERA	E	ACUSTICA	
I principali effetti generati dall’opera autostradale sono essenzialmente legati alle emissioni in atmosfera, sia 

sotto forma di effetti sulla qualità dell’aria, che sotto forma di rumore (impatto acustico). 

In seguito vengono descritti in modo qualitativo e a giudizio esperto gli impatti ambientali potenziali e residui 

sulla componente atmosfera, per ciascuna delle alternative di tracciato individuate (soluzioni da A ad E). 

9.1 Qualità	dell’aria	
ALTERNATIVA A 

Impatti ambientali  Fase di cantiere  Fase di esercizio 

Atmosfera 

Rispetto alla soluzione di progetto, 
l’alternativa  A,  con  svincolo 
parziale, presenta una durata delle 
attività  di  cantiere  più  limitata. Di 
conseguenza  gli  effetti  legati  alle 
emissioni  in atmosfera da mezzi di 
cantiere  sono  minori  rispetto  alla 
soluzione di progetto.  

La soluzione A prevede la realizzazione dello 
svincolo  parziale  e  questo  consente  la 
riduzione  del  suolo  occupato  e  del  traffico 
veicolare  in  entrata/uscita  dall’autostrada, 
rispetto alla soluzione di progetto.  
Gli  impatti  legati alle emissioni  in atmosfera 
sono  comunque  significativi  in  termini  di 
veicoli  in  transito  e  in  sosta  nelle  aree  in 
emersione e a parcheggio. 

Valutazione 
complessiva 

valutazione neutra 

 

ALTERNATIVA B 
Impatti ambientali  Fase di cantiere  Fase di esercizio 

Atmosfera 

Gli  effetti  legati  alle  emissioni  in 
atmosfera  sono  significativi 
soprattutto  per  i mezzi  d’opera  e 
comportando  uno  svincolo 
completo  vede  anche  un 
allungamento  dei  tempi  di 
cantierizzazione. 

Gli  impatti  legati alle emissioni  in atmosfera 
sono  significativi  in  termini  di  veicoli  in 
transito e in sosta nelle aree in emersione.  

Valutazione 
complessiva 

valutazione negativa 

 

ALTERNATIVA C 
Impatti ambientali  Fase di cantiere  Fase di esercizio 

Atmosfera 

Per  la  fase  di  cantiere,  data  la 
rimodellazione  morfologica  del 
terreno  e  i  significativi movimenti 
terra  che  ne  derivano,  si  prevede 
un  potenziale  impatto  elevato  in 
termini di: 

 polveri  prodotte  per  i 
movimenti terra, 

 emissioni dai mezzi di cantiere 
e  per  il  trasporto  dei 
materiali,  

che  solo  in  parte  possono  essere 
controllati da misure di mitigazione 

Gli effetti in atmosfera legati al traffico sono 
meno  impattanti  in  relazione  alla  presenza 
delle  gallerie  artificiali  rispetto  al  progetto, 
dato  che  l’ultimo  prevede  lo  svincolo 
completo. 
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ALTERNATIVA C 
(bagnature,  lavaggi  ruote, 
copertura  dei  bilici  di  trasporto, 
etc.).  
L’impatto  in  questa  fase  si  ritiene 
quindi significativo.  

Valutazione 
complessiva 

valutazione neutra 

 

ALTERNATIVA D 

Impatti ambientali  Fase di cantiere  Fase di esercizio 

Atmosfera 

Per  la  sola  fase  di  cantiere, 
l’aumento  dello  sviluppo  dei  tratti 
in galleria determina una maggiore 
produzione  dei materiali  di  scavo, 
che  ha  degli  effetti  sulla  qualità 
dell’aria  legati  alla  produzione  di 
polveri  e  movimentazione  terre, 
comunque oggetto di mitigazione.  
L’impatto  in  questa  fase  si  ritiene 
significativo.   

La  riduzione  dell’occupazione  di  suolo  a 
favore  dello  sviluppo  in  galleria  del  tratto 
autostradale,  permette  la  riduzione  degli 
effetti  in  atmosfera  legati  alla  circolazione 
dei mezzi,  rispetto  alle  altre  soluzioni,  pur 
permanendo lo svincolo parziale. 

Valutazione 
complessiva 

valutazione neutra 

 

ALTERNATIVA E 
Impatti ambientali  Fase di cantiere  Fase di esercizio 

Atmosfera 

Per  la  sola  fase  di  cantiere, 
l’aumento  dello  sviluppo  dei  tratti 
in galleria determina una maggiore 
produzione  dei materiali  di  scavo, 
che  ha  degli  effetti  sulla  qualità 
dell’aria  legati  alla  produzione  di 
polveri  e  movimentazione  terre, 
comunque oggetto di mitigazione.  
Il  collegamento  tra  la  zona 
dell’imbocco della galleria S. Agata 
e  lo  svincolo di Piovene Rocchette 
mitigherà  parzialmente  il  traffico 
pesante  incanalato fuori dal centro 
abitato,  contribuendo  dunque  alla 
riduzione degli impatti. 

È  la  soluzione  che  impatta  meno  rispetto 
alle  emissioni  in  atmosfera  per  l’assenza 
dello svincolo e  lo sviluppo del tratto per  lo 
più  in  galleria,  con  una  forte  riduzione  dei 
tratti in emersione. 
 

Valutazione 
complessiva 

valutazione positiva 
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9.2 Acustica	
ALTERNATIVA A 

Impatti ambientali  Fase di cantiere  Fase di esercizio 

Rumore 

In  relazione  agli  effetti  legati  al 
rumore  dei mezzi  di  cantiere  e  al 
traffico  veicolare  per  gli 
approvvigionamenti/smaltimenti, 
gli  effetti  si  valutano  minori 
rispetto alla soluzione di progetto. 

Rispetto  agli  impatti  legati  al  rumore  del 
traffico  veicolare,  gli  impatti  sono 
comunque significativi in termini di veicoli in 
transito e in sosta nelle aree in emersione e 
a parcheggio. La soluzione vede  la necessità 
di  collocazione  di  barriere  acustiche  per  la 
protezione dei recettori vicini dell’abitato di 
Rutello.   

Valutazione 
complessiva 

valutazione negativa 

 

ALTERNATIVA B 
Impatti ambientali  Fase di cantiere  Fase di esercizio 

Rumore 

Gli  effetti  legati  al  rumore  sono 
significativi  soprattutto per  i mezzi 
d’opera  che  realizeranno  uno 
svincolo  completo  di  tutte  le 
manovre,  con  tempi  lunghi  di 
esecuzione delle attività. 

Gli  impatti  legati  al  rumore  del  traffico 
veicolare sono significativi. 
La  soluzione  vede  la  necessità  di 
collocazione  di  barriere  acustiche  per  la 
protezione dei recettori vicini dell’abitato di 
Rutello.   

Valutazione 
complessiva 

valutazione negativa 

 

ALTERNATIVA C 
Impatti ambientali  Fase di cantiere  Fase di esercizio 

Rumore 

In  fase di  cantiere  gli  effetti  legati 
al  rumore  sono  abbastanza 
rilevanti,  sia  per  la  notevole 
movimentazione  terra  (e  quindi  la 
circolazione  di mezzi  che  causano 
rumore  di  fondo),  sia  in  relazione 
alla  durata  del  cantiere, 
necessariamente più lunga.  

In  fase  di  esercizio  l’aver  interrato  tramite 
gallerie artificiali la maggior parte delle piste 
di svincolo, permette di attenuare gli effetti 
legati al rumore rispetto alla soluzione B e al 
progetto.   La  soluzione vede  la necessità di 
collocazione  di  barriere  acustiche  per  la 
protezione dei recettori vicini dell’abitato di 
Rutello.   

Valutazione 
complessiva 

valutazione positiva 

 

ALTERNATIVA D 

Impatti ambientali  Fase di cantiere  Fase di esercizio 

Rumore 

In  fase di  cantiere  gli  effetti  legati 
al  rumore  sono  abbastanza 
rilevanti,  sia  per  la  notevole 
movimentazione  terra e  l’aumento 
dei  tratti  in  galleria  (che  quindi 
comportano  una  maggiore 
circolazione  di  mezzi  e  rumore 

Lo  sviluppo  del  tratto  in  galleria  e  la 
diminuzione  dei  tratti  in  emersione, 
permette  la  riduzione  del  rumore  legato  al 
traffico  autostradale  rispetto  alle  soluzioni 
A,  B,  C  e  a  quella  progettuale.  La 
realizzazione    dello  svincolo  incompleto 
comunque  comporta  un  certo  grado  di 
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ALTERNATIVA D 

legato alle operazioni di scavo), sia 
in  relazione  alla  durata  del 
cantiere,  necessariamente  più 
lunga. 

impatto,  seppur  minore  rispetto  ai 
precedenti  schemi.  La  soluzione  vede  la 
necessità  di  collocazione  di  barriere 
acustiche  per  la  protezione  dei  vicini 
recettori. 

Valutazione 
complessiva 

valutazione neutra 

 

ALTERNATIVA E 
Impatti ambientali  Fase di cantiere  Fase di esercizio 

Rumore 

In  fase di  cantiere  gli  effetti  legati 
al  rumore  sono  abbastanza 
rilevanti  per  la  notevole 
movimentazione  terra e  l’aumento 
dei  tratti  in  galleria  (che  quindi 
comportano  una  maggiore 
circolazione  di  mezzi  e  rumore 
legato alle operazioni di  scavo). La 
soluzione è comunque migliorativa 
rispetto  alla  soluzione  D,  per 
l’assenza  dello  svincolo  (minori 
lavorazioni necessarie).  
Come per  l’impatto sull’atmosfera, 
valgono gli stessi ragionamenti per 
la bretella di collegamento. 

È  la soluzione che  impatta meno rispetto al 
rumore  legato  al  traffico  veicolare  per 
l’assenza  dello  svincolo  e  lo  sviluppo  del 
tratto  per  lo  più  in  galleria,  con  una  forte 
riduzione dei tratti in emersione. 

Valutazione 
complessiva 

valutazione positiva 

 

9.3 Valutazione	delle	soluzioni		

Nella tabella seguente si riporta una valutazione sulle varie soluzioni relativamente agli aspetti di  impatto 

ambientale: 

SOLUZIONE 

A  B  C  D  E 

ATMOSFERA       

ACUSTICA      
LEGENDA 

   valutazione positiva 
 valutazione neutra 
    valutazione negativa  
   elemento ostativo   
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10. IMPATTO	PAESAGGISTICO	
 

Per poter valutare  le 5  soluzioni alternative dal punto di vista dell’impatto visivo  sono  stati  realizzati dei 

fotoinserimenti da 3 punti di vista reali e significativi. 

Il primo punto di vista è sul pendio del Monte Summano,  lato Piovene Rocchette,  in corrispondenza della 

postazione Bocca del Lovo. La postazione Bocca del Lovo è una  sella a quota 800 m  s.l.m.,  raggiungibile 

attraverso un  sentiero escursionistico. Era una postazione per mitragliatrici  in posizione  strategica, ora  il 

posto offre un panorama invidiabile della vallata di Arsiero, Cogollo del Cengio, Piovene Rocchette. Tutte le 

fortificazioni  attorno  sono  state  recentemente  sistemate,  pulite  dai  volontari  del  GAM  di  Piovene 

Rocchette. Tutto questo spigolo del monte è un posto d’osservazione formidabile. Il sentiero sale a zig‐zag 

unendo camminamenti, posti d’osservazione e di tiro; la visuale verso nord rimane chiarissima. 

 

Figura 22 Vista dalla Bocca del Lovo 

Da  questo  punto  di  vista  è  facilmente  apprezzabile  anche  l’occupazione  del  suolo  nelle  5  soluzioni 

alternative, cosa più difficilmente ottenibile da altri punti del territorio circostante. 

Il secondo punto di vista considerato è la Pieve di San Giorgio, ampiamente fruibile dai locali normalmente. 



56 
 

 

Figura 23 Vista dalla Pieve di San Giorgio 

 

Il terzo punto di vista è ubicato lungo la strada che da Cogollo del Cengio porta all’abitato di Casale. 

 

Figura 24 Vista dall’abitato di Casale 

Dall’esame  delle  fotosimulazioni  allegate  alla  presente  relazione,  emerge  che  dalla  Bocca  del  Lovo  le 

soluzioni  più  impattanti  a  livello  visivo  risultano  essere  nell’ordine  B,  A  e  C, mentre  le  soluzioni  D  e 

soprattutto  E  si  perdono  quasi  alla  vista,  inserite  con  più  facilità  nel  territorio  grazie  al minimo  tratto 

all’aperto (soluzione D) e alla continuità in galleria (soluzione E). 

Anche dalla Pieve di San Giorgio, le soluzioni più impattanti, sebbene l’impatto visivo sia minimo in questo 

caso, risultano essere le soluzioni A, B e C. 
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Dall’abitato  di  Casale  le  soluzioni  preferibili  sono  ovviamente  E  e D  in  alternativa,  quest’ultima  con  un 

minimo tratto all’aperto. 

 

10.1 Valutazione	delle	soluzioni		
Nella  tabella  seguente  si  riporta  una  valutazione  sulle  varie  soluzioni  relativamente  agli  aspetti 

paesaggistici: 

SOLUZIONE 

A  B  C  D  E 

IMPATTO PAESAGGISTICO          

 

LEGENDA 

   valutazione positiva 
 valutazione neutra 
    valutazione negativa  
   elemento ostativo 
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11. COMPATIBILITÀ	CON	GLI	“USI	CIVICI”	
 

Come anticipato in premessa, con nota prot. 26419 del 16 ottobre 2018 e in riferimento all’occupazione da 

parte  delle  opere  autostradali  con  alcuni  terreni  adibiti  ad  “uso  civico”,  la  SABAP  ha  espresso  parere 

“cautelativamente negativo”. 

In ragione di quanto sopra, nel presente capitolo si approfondisce, in modo organico, la tematica degli usi 

civici. 

Sul  totale dei 571 comuni appartenenti al  territorio veneto, dall’aggiornamento 31/7/2018  risulta che su 

270 di questi è stata accertata l'inesistenza di terreni di uso civico. Per i rimanenti 301 comuni la situazione 

relativa all'accertamento delle terre di uso civico è la seguente: 

 n. 63 Comuni per i quali sono state completate le operazioni di verifica e accertamento ai sensi dell'art. 4 

della L.R. 31/94; 

 n. 86 Comuni per  i quali sono state attivate  le operazioni di verifica o accertamento ai sensi dell'art. 4 

della L.R. 31/94; 

 n. 142 Comuni che non hanno ancora promosso le operazioni di verifica o accertamento ai sensi dell'art. 

4 della L.R. 31/94; 

 n.  10  Comuni  per  i  quali  è  stato  effettuato  un  aggiornamento  catastale  dei  terreni  elencati  in 

Decreti Commissariali. 

 
Di seguito la tabella relativi ai comuni interessati dal progetto: 

Situazione dei Comuni rispetto esistenza terre di uso civico (aggiornamento al 31/7/2018) 

Provincia  Codice ISTAT  Comune  Situazione  Usi Civici 

Codice stato 
attuale 

accertamento 
usi civici 

VI  024007  Arsiero  verifica conclusa  06 

VI  024019  Caltrano  verifica conclusa  06 

VI  024030  Chiuppano  inesistenza  01 

VI  024032  Cogollo del Cengio  verifica conclusa  06 

VI  024076  Pedemonte  verifica conclusa  06 

VI  024078  Piovene Rocchette 
verifica da attivare, aggiornamento 

catastale effettuato 
03 

VI  024112  Valdastico  accertamento da attivare  07 

Tabella 4: usi civici nei comuni interessati dal progetto 

Come si evince dalla tabella, l’aggiornamento al 31/7/2018 evidenzia la verifica non conclusa per i comuni 

di Piovene e Valdastico (verfica/accertamento da attivare). Ciò nonostante, si rendiconta che nel caso del 

Comune di Valdastico è stato il Comune stesso a fornire i riferimenti delle particelle ad uso civico. 

 



59 
 

Per ogni comune, i fogli cattastali interessati dal tracciato dell’autostrada sono qui sotto elencati: 

 Arsiero Fg. 1 – 2; nessuna particella riscontrata ad uso civico 

 Caltrano Fg. 15; nessuna particella riscontrata ad uso civico 

 Chiuppano Fg. 1; nessuna particella riscontrata ad uso civico 

 Cogollo del Cengio Fg. 26‐27‐28‐33‐34‐2; 27 particelle riscontrate ad uso civico (quelle interferenti 
con il progetto sono descritte in seguito) 

 Pedemonte; 26 particelle riscontrate ad uso civico 

 Piovene Rocchette Fg. 3‐6; nessuna particella riscontrata ad uso civico 

 Valdastico Fg. 10‐11‐14‐16‐23; 3 particelle riscontrate ad uso civico (descritte in seguito) 
 

11.1 Interferenze	con	usi	civici	in	Comune	di	Cogollo	del	Cengio	
Con  riferimento all’Archivio della Direzione Regionale Foreste ed Economia Montana  ‐ Ufficio usi civici e 

vincolo  idrogeologico della Regione Veneto,  si  riportano di  seguito  i  riferimenti  specifici per  le particelle 

censite nel territorio comunale di Cogollo del Cengio. 

Nell’area di Cogollo sono presenti aree ad uso civico raffigurate nell’immagine sottostante (perimetri colore 

giallo) e descritte successivamente. 

 

Figura 25:  Aree usi civici nel comune di Cogollo del Cengio 
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Foglio 27, Particelle 263‐264 

Le due particelle si trovano nel territorio comunale di Cogollo del Cengio. La particella 263 non è interessata 

dalla realizzazione dell’opera. 

 

Figura 26 Inserimento su ortofoto 

La coltura in atto nelle due particelle è la seguente: 

 263: area agricola (Neoformazione o popolamento forestale confuso non tipificabile, prati 

submontani a prevalenza di Arrenatherum) 

 264: area agricola (Prati submontani a prevalenza di Arrenatherum) 
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Figura 27 Inserimento su mappa catastale 

Dall’Archivio  della  Direzione  Regionale  Foreste  ed  Economia  Montana  ‐  Ufficio  usi  civici  e  vincolo 

idrogeologico della Regione Veneto, le particelle risultano così definite: 

 

 

 

 

 

 

 

 

Prov Cod_ISTAT Comune ProArt4N ProArt4D Foglio Mappale Qualità Ha a ca mq Mq1 CatRiord

VI 024032 Cogollo del  Cengio 1331 12/05/2009 27 263 Prato 12 85 1285 1285 uso civico cat A

VI 024032 Cogollo del  Cengio 1331 12/05/2009 27 264 Seminativo 15 88 1588 1588 uso civico cat A
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Foglio 26, Particelle 25‐309‐709 

Le particelle si trovano nel territorio comunale di Cogollo del Cengio. 

 

Figura 28 Inserimento su ortofoto 

La coltura in atto nelle particelle è la seguente: 

 25 : area agricola (Prati submontani a prevalenza di Arrenatherum) 

 309 : area agricola (Prati submontani a prevalenza di Arrenatherum) 

 709 : area agricola (Mais e altre colture cerealicole) 

 

Dall’Archivio  della  Direzione  Regionale  Foreste  ed  Economia  Montana  ‐  Ufficio  usi  civici  e  vincolo 

idrogeologico della Regione Veneto, le particelle risultano così definite: 

 

 

Prov Cod_ISTAT Comune ProArt4N ProArt4D Foglio Mappale Qualità Ha a ca mq Mq1 CatRiord

VI 024032 Cogollo del  Cengio 1331 12/05/2009 26 309 Seminativo 60 05 6005 6005 uso civico cat A

VI 024032 Cogollo del  Cengio 1331 12/05/2009 26 709 Seminativo 15 01 1501 1501 uso civico cat A

VI 024032 Cogollo del  Cengio 1331 12/05/2009 28 25 Seminativo 08 97 897 897 uso civico cat A
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Figura 29 Inserimento su mappa catastale 

   

   

Figura 30 Particelle 25, 309, 709; fonte: sopralluogo 2019 
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Foglio 26, Particella 100 

La particella si  trova nel  territorio comunale di Cogollo del Cengio e non è  interessata dalla  realizzazione 

dell’opera. 

 

 

Figura 31 Inserimento su ortofoto 

La coltura in atto nella particella è la seguente: 

 100 : area boschiva (Prati submontani a prevalenza di Arrenatherum) 
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Figura 32 inserimento su mappa catastale 

 

Figura 33 : Particella 100; fonte: sopralluogo 2019 

Dall’Archivio  della  Direzione  Regionale  Foreste  ed  Economia  Montana  ‐  Ufficio  usi  civici  e  vincolo 

idrogeologico della Regione Veneto, la particella risulta così definita: 

 

 

 

 

   

Prov Cod_ISTAT Comune ProArt4N ProArt4D Foglio Mappale Qualità Ha a ca mq Mq1 CatRiord

VI 024032 Cogollo del  Cengio 1331 12/05/2009 26 100 Prato 97 90 9790 9790 uso civico cat A
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Foglio 27, Particella 81 

La particella si  trova nel  territorio comunale di Cogollo del Cengio e non è  interessata dalla  realizzazione 

dell’opera. 

 

 

Figura 34 inserimento su ortofoto 

La coltura in atto attuale nella particella è la seguente: 

 81 : area agricola (Mais e altre colture cerealicole) 

 

Dall’Archivio  della  Direzione  Regionale  Foreste  ed  Economia  Montana  ‐  Ufficio  usi  civici  e  vincolo 

idrogeologico della Regione Veneto, la particella risulta così definita: 

 

 

Prov Cod_ISTAT Comune ProArt4N ProArt4D Foglio Mappale Qualità Ha a ca mq Mq1 CatRiord

VI 024032 Cogollo del  Cengio 1331 12/05/2009 27 81 Seminativo 07 10 710 710 uso civico cat A
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Figura 35 inserimento su mappa catastale 

 

Figura 36 Particella 81; fonte: Street View 
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Foglio 27, Particelle 434‐238‐286‐287‐288‐327‐443 

Le particelle si trovano nel territorio comunale di Cogollo del Cengio. 

 

 

Figura 37 inserimento su ortofoto 

La coltura in atto nelle particelle è la seguente: 

 434 : area agricola (Prati submontani a prevalenza di Arrenatherum) 

 238 : area agricola (Prati submontani a prevalenza di Arrenatherum, Neoformazione o popolamento 

forestale confuso non tipificabile) 

 286 : area boschiva (Neoformazione o popolamento forestale confuso non tipificabile, prati 

submontani a prevalenza di Arrenatherum) 

 287 : area agricola (Neoformazione o popolamento forestale confuso non tipificabile, prati submontani 

a prevalenza di Arrenatherum) 

 288 : area boschiva (Neoformazione o popolamento forestale confuso non tipificabile, prati 

submontani a prevalenza di Arrenatherum) 

 327 : area boschiva (Prati submontani a prevalenza di Arrenatherum, Mais e altre colture cerealicole) 

 443 : area boschiva (Prati submontani a prevalenza di Arrenatherum, Mais e altre colture cerealicole) 
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Figura 38 inserimento su mappa catastale 

 

Dall’Archivio  della  Direzione  Regionale  Foreste  ed  Economia  Montana  ‐  Ufficio  usi  civici  e  vincolo 

idrogeologico della Regione Veneto, le particelle risultano così definite: 

 

 

   

Prov Cod_ISTAT Comune ProArt4N ProArt4D Foglio Mappale Qualità Ha a ca mq Mq1 CatRiord

VI 024032 Cogollo del  Cengio 1331 12/05/2009 27 238 Seminativo 23 50 2350 2350 uso civico cat A

VI 024032 Cogollo del  Cengio 1331 12/05/2009 27 286 Prato 1 27 58 12758 12758 uso civico cat A

VI 024032 Cogollo del  Cengio 1331 12/05/2009 27 287 Seminativo 15 91 1591 1591 uso civico cat A

VI 024032 Cogollo del  Cengio 1331 12/05/2009 27 288 Seminativo 02 19 219 219 uso civico cat A

VI 024032 Cogollo del  Cengio 1331 12/05/2009 27 327 Seminativo 24 86 2486 2486 uso civico cat A

VI 024032 Cogollo del  Cengio 1331 12/05/2009 27 434 Seminativo 21 80 2180 2180 uso civico cat A

VI 024032 Cogollo del  Cengio 1331 12/05/2009 27 443 Seminativo 26 19 2619 2619 uso civico cat A
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Foglio 27, Particelle 379‐380 e foglio 28 particella 108 

Le particelle  si  trovano nel  territorio  comunale di Cogollo del Cengio,  la particella 380 non è  interessata 

dalla realizzazione dell’opera. 

 

Figura 39 Inserimento su ortofoto 

La coltura in atto nelle particelle è la seguente: 

 379 : pista da motocross (Prati submontani a prevalenza di Arrenatherum, Mais e altre colture 

cerealicole) 

 380 : area boschiva (Formazioni degradate a prevalenza di Robinia) 

 108 : area agricola (Prati submontani a prevalenza di Arrenatherum, Neoformazione o 

popolamento forestale confuso non tipificabile) 
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Figura 40 Inserimento su mappa catastale 

   

   

Figura 41 Particelle 379, 380, 108; fonte: sopralluogo 2019, 2017 

Dall’Archivio  della  Direzione  Regionale  Foreste  ed  Economia  Montana  ‐  Ufficio  usi  civici  e  vincolo 

idrogeologico della Regione Veneto, le particelle risultano così definite: 
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Prov Cod_ISTAT Comune ProArt4N ProArt4D Foglio Mappale Qualità Ha a ca mq Mq1 CatRiord

VI 024032 Cogollo del  Cengio 1331 12/05/2009 27 379 Seminativo 1 38 61 13861 13861 uso civico cat A

VI 024032 Cogollo del  Cengio 1331 12/05/2009 27 380 Prato 22 24 2224 2224 uso civico cat A

VI 024032 Cogollo del  Cengio 1331 12/05/2009 28 108 Prato 42 68 4268 4268 uso civico cat A
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11.2 Riepilogo	 Interferenze	 con	aree	ad	usi	 civici	nel	Comune	di	Cogollo	del	
Cengio	

Nella  successiva  tabella  si  riepilogano  le  interferenze  delle  varie  soluzioni  con  i  vincoli  ambientali  e 

urbanistici e con gli usi civici. 

Soluzione  Vincoli ambientali e urbanistici 
Usi civici 

Foglio e particelle 

A 

‐Prati stabili, corridoi ecologici; 
‐Aree di particolare interesse naturalistico, 
paesaggistico, archeologico; 
‐Territori con foreste e boschi, 
Fasce di rispetto corsi d’acqua; 
‐Manufatto di archeologia industriale 

Foglio 26, particelle 
709 
309 

B 

‐Prati stabili, corridoi ecologici; 
‐Aree di particolare interesse naturalistico, 
paesaggistico, archeologico; 
‐Territori con foreste e boschi, 
Fasce di rispetto corsi d’acqua; 
‐Manufatto di archeologia industriale 

Foglio 26, particelle 
25 
709 
309 

C 

‐Prati stabili, corridoi ecologici; 
‐Aree di particolare interesse naturalistico, 
paesaggistico, archeologico; 
‐Territori con foreste e boschi 

Foglio 27 particelle 
264 
434 
238 
286 
287 
288 
327 
443 
379 

Foglio 28 particella 
108 

D 

‐Prati stabili, corridoi ecologici; 
‐Aree di particolare interesse naturalistico, 
paesaggistico, archeologico; 
‐Territori con foreste e boschi 

‐ 

E  ‐  ‐ 
Tabella 5 : Riassunto vincoli interessanti le alternative di progetto dello svincolo di Cogollo 

Nelle tabelle seguenti si riportano, per  le diverse alternative studiate, le aree delle particelle ad uso civico 

interferenti con il progetto. Si osservi che per le soluzioni “D” ed “E” non è presente alcuna interferenza con 

le particelle ad uso civico. 

Soluzione A 

N° particella  Area [m²]  Area occupata [m²]  Area rimanente [m²] 

m2  m2  m2 

309  6139  3363  2776 

709  1348  1348  0 

TOTALE  7487  4711  2776 

Tabella 6 : Interferenze con usi civici – Soluzione “A” 



74 
 

Soluzione B 

N° particella  Area [m²]  Area occupata [m²]  Area rimanente [m²] 

   m2  m2  m2 

25  866  866  0 

309  6139  6139  0 

709  1348  1348  0 

TOTALE  7487  7487  0 

Tabella 7 : Interferenze con usi civici – Soluzione “B” 

Soluzione C 

N° particella  Area [m²]  Area occupata [m²]  Area rimanente [m²] 

443  2610  1861  749 

379  13861  208  13653 

108  4254  2770  1484 

264  1604  588  1016 

Sub totale  22329  5427  16902 

434  2181  2181  0 

238  2326  2326  0 

286  12726  12726  0 

287  1613  1613  0 

288  212  212  0 

327  2494  2494  0 

TOTALE  43881  26979  16902 

Tabella 8 : Interferenze con usi civici – Soluzione “C” 

Le soluzioni D ed E non interessano usi civici. 

La tabella seguente riepiloga, per le diverse alternative, quanto riscontrato in termini di interferenze con gli 

usi civici nel Comune di Cogollo del Cengio. 

 
N° particella  Area [m²] 

Area occupata 

[m²] 

Area rimanente 

[m²] 

Soluzione A 
Foglio 26, particelle 709, 

309  7487  4711  2776 

Soluzione B 
Foglio 26, particelle 25, 

709, 309  7487  7487  0 

Soluzione C 

Foglio 27 particelle 264, 

434, 238, 286, 287, 288, 

327, 443, 379 

Foglio 28 particella 108 

43881  26979  16902 

Soluzione D    ‐  ‐  ‐ 

Soluzione E    ‐  ‐  ‐ 

Tabella 9 : Interferenze con usi civici – tabella riepilogativa superfici 



75 
 

11.3 Valutazione	delle	soluzioni		
Nella tabella seguente si riporta una valutazione sulle varie soluzioni relativamente  interferenza con aree 

ad usi civici nel comune di Cogollo del Cengio: 

SOLUZIONE 

A  B  C  D  E 

COMPATIBILITÀ CON GLI USI CIVICI         
 

LEGENDA 

   valutazione positiva 
 valutazione neutra 
    valutazione negativa  
   elemento ostativo 
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12. COMPATIBILITA’	CON	ALTRI	VINCOLI	
 
Per  le soluzioni alternative A, B, C, D, E sono stati valutati, attraverso  il confronto con  le  tavole dei piani 

urbanistici regionali e comunali, i vincoli e le interferenze. 

In  allegato  alla  presente  relazione  ci  sono,  per  ogni  soluzione  scelta,  le  sovrapposizioni  delle  soluzioni 

valutate con le cartografie in seguito elencate (cfr. book A3). 

1 PTRC del Veneto 

2 PTCP di Vicenza – Carta dei vincoli e della pianificazione territoriale 

3 PTCP di Vicenza – Carta del sistema del paesaggio 

4 Mosaico degli strumenti urbanistici 

5 Carta stralcio Piani Regolatori Generali 

6 Carta dei vincoli 

7 Carta delle valenze artistiche, architettoniche e storiche 

8 Carta delle presenze e del rischio archeologico 

 

Tutte le soluzioni alternative proposte per Cogollo insistono su aree identificate dal PTRC del Veneto come 

prati stabili e corridoi ecologici. 

 

Il PTRC riconosce i prati stabili quali risorse per il paesaggio e la biodiversità (art. 14 NdA PTRC) e rimanda ai 

Comuni,  nell’ambito  dei  propri  strumenti  urbanistici,  la  loro  individuazione  e  la  definizione  di  adeguate 

misure  “per mantenere  il  loro  valore  naturalistico  e  limitare  la  perdita  di  superficie  prativa  dovuta  allo 

sviluppo urbanistico, all’estensione dei seminativi e all’avanzamento delle aree boschive”. 

La zona è caratterizzata dalla presenza di zone agricole di salvaguardia paesaggistica  (art. 9 e 28 NdA del 

PAT di Cogollo del Cengio): 

 

“Il PAT nella Tav. 2 “Carta dei valori”  individua ambiti di  tutela a  fini naturalistici,  intendendosi per  tali  i 

territori ed elementi naturali o trasformati dall’opera dell’uomo, caratterizzati da elevati livelli di naturalità 

e biodiversità ovvero dalla presenza di particolari specie  floristiche, vegetazionali,  faunistiche e di coltura 

agraria, associati  spesso  a  valori paesaggistici.  Il PAT  individua  inoltre  i  valori di natura  paesaggistico  –

ambientale e  idrogeologica. La  tutela è  finalizzata ad arrestare processi degenerativi  in corso orientando 

l’evoluzione  delle  parti  degradate  verso  situazioni  di  equilibrio,  concependo  la  valorizzazione  come 

condizione per il mantenimento delle caratteristiche ambientali.” 
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Figura 42 Estratto dalla tavola 2 del PAT di Cogollo del Cengio 

 

Tutte le soluzioni alternative considerate interferiscono in misure diverse con i seguenti vincoli segnalati dal 

Piano Territoriale di Coordinamento Provinciale di Vicenza (PTCP): 

 Vincolo di zone boscate art. 34  

 Aree agricole PTRC – aree di agricoltura mista a naturalità diffusa art. 25 

 Aree agricole PTRC – aree ad elevata utilizzazione agricola art. 26 

L’art. 34 è il vincolo idrogeologico ‐ forestale, che definisce l’applicazione del vincolo paesaggistico alle aree 

attraversate: 

“I. La Provincia recepisce quanto stabilito dal RD 30 dicembre 1923, n. 3267. 

f. Vincolo paesaggistico – Zone boscate D. Lgs. 42/2004 

I. Sono sottoposte a tutela di legge le zone boscate di cui all’art. n. 142 del D. Lgs. 42/2004 e successive modifiche ed 

integrazioni, e della normativa previgente (Legge n.431/85). 
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II. Il vincolo ex L.431/85 è individuato dal PTRC, e all’art. 20 NTA “Direttive per la tutela dei boschi” rimanda 

alla redazione di Piani di assestamento forestale e prevede che, nelle “… proprietà non comprese nei piani di 

assestamento vigono le prescrizioni di massima e di polizia forestale...”. 

III.  Per  la  definizione  di  zone  boscate  si  rimanda  all’art.  14  della  L.R.  13  settembre  1978,  n.  52  “Legge 

forestale regionale” come modificato dall’art. n. 6 della L.R. 25 febbraio 2005, n. 5 “Disposizioni di riordino e 

semplificazione  normativa  collegato  alle  leggi  finanziarie  2003‐2004  in  materia  di  usi  civici  e  foreste, 

agricoltura e bonifica”, nel quale non sono considerate bosco le formazioni esclusivamente arbustive, e dove 

si danno precisi parametri dimensionali di riferimento.  In esso si  ribadisce  infine  la maggior  tutela dei siti 

della Rete Natura 2000 secondo la normativa vigente di riferimento. 

IV. Per  la gestione del patrimonio boschivo valgono  le disposizioni del Piano di riordino previsto dalla L.R. 

25/1997, che fornisce indicazioni di dettaglio a scala catastale (strumento cartografico di gestione). 

V.  In  base  alle  definizioni  di  cui  sopra,  l’applicazione  del  vincolo  paesaggistico,  quindi,  non  discende 

direttamente dalla lettura cartografica ex PTRC: la sussistenza del vincolo, discendendo direttamente dalla 

definizione  di  bosco  (art.  14  della  L.R.  13  settembre  1978,  n.  52  e  successivo  art.  6  della  L.R.  5  del 

25.02.2005) va verificata di volta in volta.” 

 

Tutte  le soluzioni alternative proposte si collocano  in una zona considerata “area di particolare  interesse 

naturalistico, paesaggistico, archeologico” nel territorio comunale di Cogollo del Cengio. 

 

Nelle alternative di progetto, lo svincolo interferisce con: 

 Territori con foreste e boschi ‐ art. 142 c1 lett. g D.Lgs 42/04 – tutte le soluzioni 

 Fasce di rispetto corsi d’acqua ‐ art. 142 c1 lett. b‐c D.Lgs 42/04 – soluzione A 

 

Nell’alternativa  B  lo  svincolo  interferisce  con  un  manufatto  dell’archeologia  industriale  (vicino  a  cava 

Boiadori) – beni di interesse architettonico storico e artistico ‐ art. 9 e 10 D.Lgs 42/04. 

 

 

Figura 43 Edificio con valenza storica (Archeologia Industriale) situato in adiacenza alla cava Boiadori 
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Dalla sovrapposizione delle soluzioni alternative allo svincolo di Cogollo del Cengio con  le cartografie dei 

vincoli archeologici (Carta delle presenze e del rischio archeologico) non risultano presenti interferenze con 

beni  e  aree  di  interesse  archeologico  o  con  aree  a  rischio  archeologico,  per  nessuna  delle  5  soluzioni 

alternative. 

Solo  la bretella di  collegamento  tra  la  zona dell’imbocco della  galleria  S. Agata  e  lo  svincolo di Piovene 

Rocchette ricade in un’area considerata a rischio archeologico. 

La tabella sottostante riassume per ognuna delle alternative i vincoli che le caratterizzano e fa riferimento 

agli elaborati grafici che rappresentano tali aspetti. 

Soluzione  Vincoli ambientali e urbanistici 

Elaborati grafici di riferimento  Valutazione 

delle 

soluzioni 

A 

‐Prati stabili, corridoi ecologici;

‐ vincolo di zone boscate, aree 

agricole PTRC (di agricoltura 

mista a naturalità diffusa o ad 

elevata utilizzazione agricola) 

‐Aree di particolare interesse 
naturalistico, paesaggistico, 
archeologico; 
‐Territori con foreste e boschi 

‐Manufatto di archeologia 
industriale 
‐il programmato intervento 
idraulico per la realizzazione 
del ”Bacino di Meda” 
(parziale) 

Soluzione A ‐ PTRC del Veneto 
Soluzione  A  –  PTCP  di  Vicenza  –  Carta  dei 
vincoli e della pianificazione territoriale 
Soluzione  A  –  PTCP  di  Vicenza  –  Carta  del 
sistema del paesaggio 
Soluzione  A  –  Mosaico  degli  strumenti 
urbanistici 
Soluzione A – Carta  stralcio Piani Regolatori 
Generali 
Soluzione A ‐ Carta dei vincoli 
Soluzione A  ‐ Carta delle  valenze  artistiche, 
architettoniche e storiche 
Soluzione  A  ‐  Carta  delle  presenze  e  del 
rischio archeologico 
 
 
 

 

 
 

B 

‐Prati stabili, corridoi ecologici;

‐ vincolo di zone boscate, aree 

agricole PTRC (di agricoltura 

mista a naturalità diffusa o ad 

elevata utilizzazione agricola) 

‐Aree di particolare interesse 
naturalistico, paesaggistico, 
archeologico; 
‐Territori con foreste e boschi, 

fasce di rispetto corsi d’acqua; 

‐Manufatto di archeologia 
industriale 
‐il programmato intervento 
idraulico per la realizzazione 
del ”Bacino di Meda” 

Soluzione B ‐ PTRC del Veneto 
Soluzione  B  –  PTCP  di  Vicenza  –  Carta  dei 
vincoli e della pianificazione territoriale 
Soluzione  B  –  PTCP  di  Vicenza  –  Carta  del 
sistema del paesaggio 
Soluzione  B  –  Mosaico  degli  strumenti 
urbanistici 
Soluzione B – Carta  stralcio Piani Regolatori 
Generali 
Soluzione B ‐ Carta dei vincoli 
Soluzione B  ‐  Carta  delle  valenze  artistiche, 
architettoniche e storiche 
Soluzione  B  ‐  Carta  delle  presenze  e  del 
rischio archeologico 
 
 

 

 

C 
‐Prati stabili, corridoi ecologici;

‐ vincolo di zone boscate, aree 

Soluzione C ‐ PTRC del Veneto 
Soluzione  C  –  PTCP  di  Vicenza  –  Carta  dei 
vincoli e della pianificazione territoriale 

 
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Soluzione  Vincoli ambientali e urbanistici 

Elaborati grafici di riferimento  Valutazione 

delle 

soluzioni 

agricole PTRC (di agricoltura 

mista a naturalità diffusa o ad 

elevata utilizzazione agricola) 

‐Aree di particolare interesse 
naturalistico, paesaggistico, 
archeologico; 
‐Territori con foreste e boschi 

Soluzione  C  –  PTCP  di  Vicenza  –  Carta  del 
sistema del paesaggio 
Soluzione  C  –  Mosaico  degli  strumenti 
urbanistici 
Soluzione C – Carta  stralcio Piani Regolatori 
Generali 
Soluzione C ‐ Carta dei vincoli 
Soluzione  C  ‐  Carta  delle  valenze  artistiche, 
architettoniche e storiche 
Soluzione  C  ‐  Carta  delle  presenze  e  del 
rischio archeologico 



D 

‐Prati stabili, corridoi ecologici;

‐ vincolo di zone boscate, aree 

agricole PTRC (di agricoltura 

mista a naturalità diffusa o ad 

elevata utilizzazione agricola) 

‐Aree di particolare interesse 
naturalistico, paesaggistico, 
archeologico;  
‐Territori con foreste e boschi 

Soluzione D ‐ PTRC del Veneto 
Soluzione  D  –  PTCP  di  Vicenza  –  Carta  dei 
vincoli e della pianificazione territoriale 
Soluzione  D  –  PTCP  di  Vicenza  –  Carta  del 
sistema del paesaggio 
Soluzione  D  –  Mosaico  degli  strumenti 
urbanistici 
Soluzione D – Carta stralcio Piani Regolatori 
Generali 
Soluzione D ‐ Carta dei vincoli 
Soluzione D  ‐ Carta delle  valenze  artistiche, 
architettoniche e storiche 
Soluzione  D  ‐  Carta  delle  presenze  e  del 
rischio archeologico 

 

E 

‐Prati stabili, corridoi ecologici 

(la corsia di arrampicamento 

sulla SP 350 da Rutello a 

Cogollo) 

‐ vincolo di zone boscate, aree 

agricole PTRC (di agricoltura 

mista a naturalità diffusa o ad 

elevata utilizzazione agricola) 

‐Territori con foreste e boschi 
‐aree a rischio archeologico 
(solo per un tratto della 
bretella di collegamento tra la 
zona dell’imbocco della 
galleria S. Agata e lo svincolo 
di Piovene – Rocchette) 

Soluzione E ‐ PTRC del Veneto 
Soluzione  E  –  PTCP  di  Vicenza  –  Carta  dei 
vincoli e della pianificazione territoriale 
Soluzione  E  –  PTCP  di  Vicenza  –  Carta  del 
sistema del paesaggio 
Soluzione  E  –  Mosaico  degli  strumenti 
urbanistici 
Soluzione E – Carta  stralcio Piani Regolatori 
Generali 
Soluzione E ‐ Carta dei vincoli 
Soluzione  E  ‐  Carta  delle  valenze  artistiche, 
architettoniche e storiche 
Soluzione  E  ‐  Carta  delle  presenze  e  del 
rischio archeologico 


 

Tabella 10 : Riassunto vincoli ed interferenze interessanti le alternative di progetto dello svincolo di Cogollo 
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12.1 Valutazione	delle	soluzioni	
Nella tabella seguente si riporta la valutazione di sintesi delle  varie soluzioni relativamente agli impatti con 

vincoli ed interferenze MiBACT: 

SOLUZIONE 

A  B  C  D  E 

COMPATIBILITÀ CON GLI ALTRI VINCOLI           

 
LEGENDA 

   valutazione positiva 
 valutazione neutra
  valutazione negativa 
  elemento ostativo 
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13. INTERFERENZE	CON	ALTRE	OPERE	E	PROGETTI	
 

Per  le soluzioni A e B,  le principali  interferenze con pubblici servizi sono  riferibili a quelle già censite nel 

progetto  definitivo.  Si  segnalano,  in  aggiunta,  le  interferenze  con  le  canalette  ENEL  di  adduzione  alla 

centrale idroelettrica di Meda. 

Per  le  soluzioni  C,  D  ed  E,  le  interferenze  con  i  pubblici  servizi  sono  quelle  individuate  nel  progetto 

definitivo. 

Più recentemente, è stato segnalato un nuovo intervento in programma da parte di VI.ACQUA, consistente 

nella realizzazione di una nuova  infrastruttura a scopo acquedottistico. Le opere previste si sviluppano  in 

destra Astico, lasciando in sinistra del corso d’acqua alcune opere già esistenti di competenza dello stesso 

gestore, che non interferiscono con le soluzioni analizzate nel presente documento. 

Nelle  figure  seguenti  si  riporta  lo schema planimetrico con  le  interferenze per  le  soluzioni “A” e “B” che 

escono dal corridoio del progetto definitivo, mentre per le altre soluzioni le interferenze sono le medesime 

del progetto definitivo e a questo si rimanda. 
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Figura 44: Planimetria schematica con le principali interferenze per la Soluzione “A” 
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Figura 45: Planimetria schematica con le principali interferenze per la Soluzione “B” 
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13.1 Valutazione	delle	soluzioni	
A  seguito  dell’analisi  eseguita,  si  può  esprimere  un  giudizio  sulle  singole  soluzioni  come  da  tabella 

seguente: 

SOLUZIONE 

A  B  C  D  E 

INTERFERENZE  CON  ALTRE  OPERE  E 
PROGETTI         

 

 

LEGENDA 

   valutazione positiva 
 valutazione neutra 
    valutazione negativa  
   elemento ostativo 
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14. VALUTAZIONI	TRASPORTISTICHE	PER	LA	VIABILITA’	ESISTENTE	

14.1 Studio	trasportistico	delle	soluzioni	
 

La relazione “Studio trasportistico” del progetto definitivo riporta le stime relative ai volumi di traffico nelle 

tratte autostradali e sugli svincoli in progetto. Con riferimento a tali dati si riportano nelle tabelle a seguire i 

valori relativi allo scenario di progetto 2025. 

 

 

VALDASTICO NORD - ANNO 2025 - Ph mattina 

Svincolo Veicoli 
Uscita  Ingresso Uscita  Ingresso 

Prov. Sud Vs Nord Prov. Nord Vs Sud 

Cogollo 
Leggeri 131 90 24 69 
Pesanti 20 16 3 9 

Piovene Rocchette 
Leggeri 393 106 101 396 
Pesanti 48 22 8 39 

Tabella 11: Scenario di progetto 2025 – giorno medio annuo: ora di punta (fonte studio del traffico MIT‐DGVCA) 

 

 

Sulla  base  di  tali  valori  sono  stati  stimati  i  flussi  veicolali  con  riferimento  alle  seguenti  5  soluzioni 

progettuali: 

 Soluzione A: modifica del  tracciato autostradale  rispetto al progetto definitivo e parzializzazione 

dello svincolo di Cogollo; 

 Soluzione B: modifica del tracciato autostradale rispetto al progetto definitivo e svincolo di Cogollo 

completo di tutte le manovre; 

 Soluzione C: tracciato autostradale e svincolo di Cogollo come da progetto definitivo con l’aggiunta 

della copertura delle rampe di svincolo mediante gallerie artificiali; 

 Soluzione  D:  modifica  del  tracciato  autostradale  (nel  corridoio  del  progetto  definitivo)  con 

abbassamento livelletta autostradale e parzializzazione dello svincolo di Cogollo; 

 Soluzione  E:  modifica  del  tracciato  autostradale  (nel  corridoio  del  progetto  definitivo)  con 

abbassamento livelletta autostradale ed eliminazione dello svincolo di Cogollo. 
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Le simulazioni di traffico relative a 5 scenari sono state implementate con riferimento all’ora di punta della 

mattina  sulla base delle  assegnazioni di  traffico  sviluppate nello  studio del  traffico del MIT‐DGVCA  (tale 

scenario è indicato come soluzione “C”); nella Tabella 12 si riportano i valori di traffico ai caselli di Cogollo e 

Piovene  Rocchette mentre Nella  Tabella  13  si  riportano  i  flussi  di  traffico  sulle  tratte  della  A31  tra  gli 

svincoli negli scenari di progetto. 

VALDASTICO NORD - ANNO 2025 - Ph mattina –Soluzione A 

Svincolo Veicoli 
Uscita  Ingresso Uscita  Ingresso 

Prov. Sud Vs Nord Prov. Nord Vs Sud 

Cogollo 
Leggeri 108 0 0 50 
Pesanti 16 0 0 6 

Piovene Rocchette 
Leggeri 416 114 101 417 
Pesanti 52 29 9 43 

VALDASTICO NORD - ANNO 2025 - Ph mattina –Soluzione B 

Svincolo Veicoli 
Uscita  Ingresso Uscita  Ingresso 

Prov. Sud Vs Nord Prov. Nord Vs Sud 

Cogollo 
Leggeri 108 87 27 50 
Pesanti 16 16 4 6 

Piovene Rocchette 
Leggeri 393 107 101 417 
Pesanti 48 22 9 43 

VALDASTICO NORD - ANNO 2025 - Ph mattina –Soluzione C 

Svincolo Veicoli 
Uscita  Ingresso Uscita  Ingresso 

Prov. Sud Vs Nord Prov. Nord Vs Sud 

Cogollo 
Leggeri 131 90 24 69 
Pesanti 20 16 3 9 

Piovene Rocchette 
Leggeri 393 106 101 396 
Pesanti 48 22 8 39 

VALDASTICO NORD - ANNO 2025 - Ph mattina –Soluzione D 

Svincolo Veicoli 
Uscita  Ingresso Uscita  Ingresso 

Prov. Sud Vs Nord Prov. Nord Vs Sud 

Cogollo 
Leggeri 144 0 0 77 
Pesanti 20 0 0 9 

Piovene Rocchette 
Leggeri 394 106 108 396 
Pesanti 48 22 9 39 

VALDASTICO NORD - ANNO 2025 - Ph mattina –Soluzione E 

Svincolo Veicoli 
Uscita  Ingresso Uscita  Ingresso 

Prov. Sud Vs Nord Prov. Nord Vs Sud 

Cogollo 
Leggeri 0 0 0 0 
Pesanti 0 0 0 0 

Piovene Rocchette 
Leggeri 525 133 106 467 
Pesanti 68 29 9 49 

Tabella 12: flussi veicolari sugli svincoli nelle soluzioni di progetto: ora di punta 
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VALDASTICO NORD - ANNO 2025 - Ph mattina – Soluzione A  

  Direzione Nord Direzione Sud 

Tratto 
elementare 

Leggeri (veh/h) 
Pesanti 
(veh/h) 

Tot
(veh/h) 

Leggeri (veh/h) 
Pesanti 
(veh/h) 

Tot
(veh/h) 

A31 tratta 
Piovene R. – 
Cogollo 

840  223  1063  667  219  896 

A31 tratta 
Cogollo – 
Pedemonte 

731  207  938  627  213  840 

VALDASTICO NORD - ANNO 2025 - Ph mattina – Soluzione B 

  Direzione Nord Direzione Sud 

Tratto 
elementare 

Leggeri (veh/h) 
Pesanti 
(veh/h) 

Tot
(veh/h) 

Leggeri (veh/h) 
Pesanti 
(veh/h) 

Tot
(veh/h) 

A31 tratta 
Piovene R. – 
Cogollo 

833  216  1049  667  219  896 

A31 tratta 
Cogollo – 
Pedemonte 

812  216  1028  657  216  870 

VALDASTICO NORD - ANNO 2025 - Ph mattina – Soluzione C 

  Direzione Nord Direzione Sud 

Tratto 
elementare 

Leggeri (veh/h) 
Pesanti 
(veh/h) 

Tot
(veh/h) 

Leggeri (veh/h) 
Pesanti 
(veh/h) 

Tot
(veh/h) 

A31 tratta 
Piovene R. – 
Cogollo 

855  220  1075  697  222  919 

A31 tratta 
Cogollo – 
Pedemonte 

812  216  1028  657  216  870 

VALDASTICO NORD - ANNO 2025 - Ph mattina – Soluzione D 

  Direzione Nord Direzione Sud 

Tratto 
elementare 

Leggeri (veh/h) 
Pesanti 
(veh/h) 

Tot
(veh/h) 

Leggeri (veh/h) 
Pesanti 
(veh/h) 

Tot
(veh/h) 

A31 tratta 
Piovene R. – 
Cogollo 

869  227  1096  704  223  927 

A31 tratta 
Cogollo – 
Pedemonte 

724  207  931  627  213  840 

VALDASTICO NORD - ANNO 2025 - Ph mattina – Soluzione E 

  Direzione Nord Direzione Sud 

Tratto 
elementare 

Leggeri (veh/h) 
Pesanti 
(veh/h) 

Tot
(veh/h) 

Leggeri (veh/h) 
Pesanti 
(veh/h) 

Tot
(veh/h) 

A31 tratta 
Piovene R. – 
Pedemonte 

750  207  957  632  213  845 

Tabella 13: flussi veicolari sulle tratte della A31 nelle soluzioni di progetto: ora di punta 

 

Le soluzioni progettuali produrranno effeti assaI limitati sulle tratte autostradali che saranno interessate da 

variazioni di flussi veicolari di modesta entità, rispetto alla capacità dell’infrastruttura viaria, sia per quanto 

attiene i veicoli leggeri sia per i pesanti. 
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Diversamente  le soluzioni progettuali  indurranno, sulla viabilità afferente, differenti distribuzioni di carico 

veicolare:  tali  variazioni  sono  state  stimate  e  oggetto  di  verifiche  funzionali  sulla  SP  350  tra  Piovene, 

Cogollo, Arsiero e Pedemonte nei 3 tratti riportati  in Tabella 15. Relativamente alla soluzione progettuale 

“E” è  stata eseguita anche  la  verifica  funzionale  sulla nuova bretella di  collegamento  tra  la SP 350 ed  il 

casello di Piovene Rocchette i cui risultati sono riportati in Tabella 16. Il calcolo dei livelli di servizio è stato 

sviluppato  applicando  le  procedure  definite  dal  manuale  della  capacità  HCM  (capitolo  “Two  way 

segments”). Tale metodologia assume come parametri caratterizzanti i Livelli di servizio delle strade a due 

corsie,  la percentuale di  tempo  speso  in coda  (PTSF percent  time  spent  following) e  la velocità media di 

viaggio come riportato in Tabella 12 e Figura 40.  

 

Livello di servizio  Classe I  Classe II 

PTSF (%)  Velocità media (km/h)  PTSF (%) 

A  < 35  >90  < 40 

B  >35< 50  >80< 90  >40< 55 

C  >50< 65  >70< 80  >55< 70 

D  >65< 80  >60< 70  >70< 85 

E  >80  < 60  >85 

F  TASSO DI FLUSSO SUPERA LA CAPACITÀ 

Tabella 14: valori limite dei parametri che individuano i livelli di servizio 

 

 

Figura 46: Rappresentazione grafica dei Livelli di servizio per Strade a 2 corsie (fonte HCM) Classe I. 
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VALDASTICO NORD - ANNO 2025 - Ph mattina –Soluzione A 

  Direzione Nord Direzione Sud 

Tratto elementare 
Leggeri 
(veh/h) 

Pesanti 
(veh/h) 

PTFS (%) 
Velocità 
media 
(km/h) 

LOS 
Leggeri 
(veh/h) 

Pesanti 
(veh/h) 

PTFS (%) 
Velocità 
media 
(km/h) 

LOS 

SS 350 Piovene 
Rocchette e 
Cogollo 

299  43  71  48  D  190  27  56  49  C 

SS 350 tra Cogollo 
e Arsiero 

388  55  78  46  D  211  24  57  47  C 

SS 350 tra Arsiero 
‐ Pedemonte 

278  30  73  46  D  122  9  43  49  B 

VALDASTICO NORD - ANNO 2025 - Ph mattina –Soluzione B 

  Direzione Nord Direzione Sud 

Tratto elementare 
Leggeri 
(veh/h) 

Pesanti 
(veh/h) 

PTFS (%) 
Velocità 
media 
(km/h) 

LOS 
Leggeri 
(veh/h) 

Pesanti 
(veh/h) 

PTFS (%) 
Velocità 
media 
(km/h) 

LOS 

SS 350 Piovene 
Rocchette e 
Cogollo 

299  43  71  48  D  183  21  55  49  C 

SS 350 tra Cogollo 
e Arsiero 

391  58  79  45  D  268  33  65  49  C 

SS 350 tra Arsiero 
‐ Pedemonte 

198  21  63  50  C  95  5  42  50  B 

VALDASTICO NORD - ANNO 2025 - Ph mattina –Soluzione C 

  Direzione Nord Direzione Sud 

Tratto elementare 
Leggeri 
(veh/h) 

Pesanti 
(veh/h) 

PTFS (%) 
Velocità 
media 
(km/h) 

LOS 
Leggeri 
(veh/h) 

Pesanti 
(veh/h) 

PTFS (%) 
Velocità 
media 
(km/h) 

LOS 

SS 350 Piovene 
Rocchette e 
Cogollo 

276  38  71  48  D  163  17  51  50  B 

SS 350 tra Cogollo 
e Arsiero 

391  58  79  45  D  268  33  65  49  C 

SS 350 tra Arsiero 
‐ Pedemonte 

198  21  63  50  C  95  5  42  50  B 

VALDASTICO NORD - ANNO 2025 - Ph mattina –Soluzione D 

  Direzione Nord Direzione Sud 

Tratto elementare 
Leggeri 
(veh/h) 

Pesanti 
(veh/h) 

PTFS (%) 
Velocità 
media 
(km/h) 

LOS 
Leggeri 
(veh/h) 

Pesanti 
(veh/h) 

PTFS (%) 
Velocità 
media 
(km/h) 

LOS 

SS 350 Piovene 
Rocchette e 
Cogollo 

263  39  68  49  C  156  24  51  50  B 

SS 350 tra Cogollo 
e Arsiero 

395  55  78  45  D  211  23  59  47  C 

SS 350 tra Arsiero 
‐ Pedemonte 

285  30  73  46  D  122  9  43  49  B 

VALDASTICO NORD - ANNO 2025 - Ph mattina –Soluzione E 

  Direzione Nord Direzione Sud 

Tratto elementare 
Leggeri 
(veh/h) 

Pesanti 
(veh/h) 

PTFS (%) 
Velocità 
media 
(km/h) 

LOS 
Leggeri 
(veh/h) 

Pesanti 
(veh/h) 

PTFS (%) 
Velocità 
media 
(km/h) 

LOS 

SS 350 Piovene 
Rocchette e 
Cogollo 

412  59  80  44  D  259  33  62  45  C 

SS 350 tra Cogollo 
e Arsiero 

369  55  77  46  D  206  23  56  47  C 

SS 350 tra Arsiero 
‐ Pedemonte 

259  30  72  47  D  117  8  42  49  B 

Tabella 15: Scenario di progetto 2025– livelli di servizio sulla SS 350 
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VALDASTICO NORD - ANNO 2025 - Ph mattina –Soluzioni E 

  Direzione Nord Direzione Sud 

Tratto 
elementare 

Leggeri 
(veh/h) 

Pesanti 
(veh/h) 

PTFS (%) 
Velocità media 

(km/h) 
LOS 

Leggeri 
(veh/h) 

Pesanti
(veh/h) 

PTFS (%) 
Velocità media 

(km/h) 
LOS 

Collegamento 
SP 350 – casello 

di Piovene 
Rocchette 

256  21  48  82  B  133  16  33  83  B 

Tabella 16: Scenario di progetto 2025– livelli di servizio sulla Bretella di collegamento SS 350 – casello di Piovene Rocchette e nel 

tratto urbano di Piovene Rocchette 

La  realizzazione  della  bretella  di  collegamento  SP  350  con  il  casello  di  Piovene  Rocchette  produrrà  un 

effetto  di  forte  riduzione  del  traffico  veicolare  sulla  tratta  urbana  della  SP  350  afferente  all’abitato  di 

Piovene Rocchette. Come evidenziato  in Tabella 17, nell’ora di punta, si stimano forti riduzioni di traffico 

rispetto agli altri scenari progettuali, con valori variabili da ‐39% (scenario A – scenario E) al ‐30% (scenario 

D – scenario E) per i veicoli leggeri e con valori variabili dal ‐65% (scenario A – scenario E) al ‐60% (scenario 

C – scenario E) per i veicoli pesanti. 

VALDASTICO NORD - ANNO 2025 - Ph mattina – SP 350 tratta urbana di Piovene Rocchette 

  Direzione Nord Direzione Sud 

Tratto 
elementare 

Leggeri (veh/h) 
Pesanti 
(veh/h) 

Tot
(veh/h) 

Leggeri (veh/h) 
Pesanti 
(veh/h) 

Tot
(veh/h) 

Soluzione A  299  43  342 190 27  217

Soluzione B  299  43  342 183 21  204

Soluzione C  276  38  314 268 33  301

Soluzione D  263  39  302 156 24  180

Soluzione E  182  15  197 136 9  145

Tabella 17: Scenario di progetto 2025– volumi di traffico nel tratto urbano di Piovene Rocchette 

Le soluzioni progettuali che prevedono la parzializzazione dello svincolo di Cogollo, poiché saranno soggette 

ad una riduzione del carico veicolare, potranno essere caratterizzate da una numero  inferiore di caselli  in 

ingresso e uscita. Con riferimento a tale possibile  impostazione è stata verificata  l’ipotesi progettuale che 

prevede la riduzione da 4 a 3 del numero di postazioni operative (trimodali) per il pagamento dei pedaggi. Il 

dimensionamento è stato sviluppato con riferimento alle capacità dei caselli  in funzione della tipologia di 

esazione. Ai fini progettuali con riferimento a i tempi di servizio sono stati assunti i medesimi valori adottati 

dal software CASTORE di ASPI: 

 

- 12 sec/veq (con varianza pari a 4 sec) e  300 veh/h di capacità  per varchi carte e contanti ; 

- 2 sec/veq (con varianza pari a 0.6 sec) e 1000 veh/h per varchi Telepass. 

 

La distribuzione delle tipologie di esazione è stata assunta uguale a quella attualmente rilevata allo svincolo 

di Piovene Rocchette1, ovvero: 

- 30% varchi carte e contanti ; 

- 70% varchi Telepass; 

Sulla base di tali ipotesi, implementando un modello di “Steady‐State, Infinite Capacity Queues” la presenza 

di 3 postazioni di esazione  in uscita è  in grado di soddisfare  la domanda di veicoli  in transito, riportata  in 

Tabella 17, senza generare accodamenti (probabilità che ci sia più di 1 veicolo in coda inferiore a 0.44% per 

carte e contanti; 0.15% per Telepass).   

                                                            
1 Fonte Autostrada BS‐VR‐VI‐PD anno 2018 
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Figura 47: Flussogramma dello Scenario di progetto – simulazione soluzione A – ora di punta (Veh/h) 
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Figura 48: Flussogramma dello Scenario di progetto – simulazione soluzione B – ora di punta (Veh/h) 
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Figura 49: Flussogramma dello Scenario di progetto – simulazione soluzione C – ora di punta (Veh/h) 
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Figura 50: Flussogramma dello Scenario di progetto – simulazione soluzione D – ora di punta (Veh/h) 
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Figura 51: Flussogramma dello Scenario di progetto – simulazione soluzione E – ora di punta (Veh/h)) 
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14.2 Valutazione	delle	soluzioni	
 

A  seguito  delle  valutazioni  trasportistiche  delle  diverse  soluzioni  precedentemente  descritte,  si  può 

esprimere un giudizio sulle singole soluzioni come da tabella seguente: 

SOLUZIONE 

A  B  C  D  E 

VALUTAZIONI  TRASPORTISTICHE  SULLA 
VIABILITA’ ESISTENTE      

 

LEGENDA 

  valutazione positiva 
 valutazione neutra
  valutazione negativa 
  elemento ostativo 
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15. ELEMENTI	DI	CANTIERIZZAZIONE,	GESTIONE	DEI	MATERIALI	E	
TEMPI	DI	ESECUZIONE	

15.1 Soluzione	A	

 

Figura 52: Stralcio Inquadramento planimetrico Soluzione A 

 

Nella  soluzione A  la posizione del  tracciato è più ad ovest  rispetto a quello del PD ed attraversa per un 

tratto il futuro Bacino di Meda. 

Questa configurazione riprende  l’andamento planimetrico dell’asse della Alternativa 2 del SIA, ripresa nel 

parere  della  Regione  Veneto  con  una  variante  altimetrica,  ossia  con  l’abbassamento  dell’asse,  come 

“Proposta  Cogollo  2 modificata”.    Lo  svincolo  di  Cogollo  previsto  nel  PD    è  parzializzato,  considerata 

l’impossibilità  di  inserire  uno  svincolo  completo,  mantenendo  solo  due  rampe,  una  di  uscita  per  le 

provenienze  da nord  ed una  in  ingresso  verso  sud.  Il piazzale  di  esazione  è previsto  in prossimità della 

località  Rutello;  ciò  naturalmente  comporta  un  allungamento  delle  rampe  dall’autostrada  al  piazzale  di 

casello. 

In questa configurazione di tracciato l’imbocco sud della Galleria Cogollo sarà posizionato su un tratto che 

richiederà  la  realizzazione  di  un  rilevato  per  l’allestimento  dell’area  necessaria  al montaggio  della  fresa 

interferendo con le attuali canalette di derivazione ENEL. 
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In questa alternativa le modalità di scavo delle gallerie rimangono invariate rispetto al PD, ovvero la galleria 

S. Agata verrà scavata in tradizionale e la galleria Cogollo verrà scavata con scavo meccanizzato.  

Lo spostamento ad ovest del tracciato avvicina l’imbocco sud della galleria Cogollo alla Cava Bojadori, cava 

individuata per lo stoccaggio temporaneo della maggior parte dello smarino. Come per il PD, anche questa 

soluzione prevede il trasporto dello  smarino per mezzo di nastri trasportatori. Lo spostamento del tracciato 

comporterà anche lo spostamento dell’ubicazione dell’area in cui sono ubicati gli impianti di frantumazione 

e betonaggio. (Vedere allegato A.1) 

L’imbocco della galleria Cogollo in questa alternativa si allontanerà sensibilmente dalla SP 350 per cui anche 

il trasporto della fresa dovrà avvenire mediante una apposita pista di cantiere. Questa pista sarà realizzata 

sul sedime della viabilità di progetto che collega la SP 350 alla barriera di esazione e prosegue sulle nuove 

rampe di svincolo. 

L’alternativa prevede un allungamento della Galleria S. Agata 2   di circa 700 m e un accorciamento della 

galleria  Cogollo  di  circa  350 m,  per  cui  si  avrà  un  aumento  complessivo  degli  scavi  in  galleria  a  causa 

dell’incremento dello sviluppo, per un tratto di circa 350 m. 

Per quanto riguarda  la gestione delle terre, si prevede comunque una riduzione dei volumi di scavo e dei 

relativi esuberi rispetto a quelli previsti per  la realizzazione dello svincolo di Cogollo nella soluzione di PD 

dovuti a riduzione delle trincee e delle rampe di svincolo. Gran parte dei materiali derivanti dagli scavi della 

galleria S. Agata 2 potranno inoltre essere impiegati per la realizzazione del rilevato presente tra le gallerie 

Cogollo e la S. Agata 2.  
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15.2 Soluzione	B		

 

Figura 53: Stralcio Inquadramento planimetrico Soluzione B 

La soluzione B prevede uno svincolo completo che per essere realizzato necessita di uno spostamento verso 

ovest  dell’asse  planimetrico  indicato  nella  Soluzione  A,    in  parte  ubicato  nel  settore  di  fondovalle  del 

Torrente Astico.  

Questa  soluzione  presenta  le  stesse modalità  di  cantierizzazione  della  soluzione  A  per  quanto  riguarda 

l’allestimento dell’area da utilizzare per l’attacco della fresa. 

Inoltre, essendo ancora più ad ovest  rispetto alla soluzione A, occuperà una parte consistente della cava 

Bojadori, con conseguenti difficoltà nella gestione dei movimenti  terra provenienti dalla galleria Cogollo. 

Anche gli impianti di betonaggio e frantumazione dovranno essere ricollocati, a causa dell’interferenza con 

il nuovo tracciato. 

Per compensare la perdita parziale di superfici delle aree di stoccaggio temporaneo, dovranno essere prese 

in considerazione le aree adiacenti alla cava Bojadori, mentre l’area degli impianti potrà essere spostata tra 

il fiume Astico ed il nuovo piazzale di esazione. (Vedere allegato A.2) 

Per i volumi di scavo e relativi esuberi/riutilizzi, possono farsi considerazioni analoghe a quelle descritte per 

la soluzione A. 
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15.3 Soluzione	C		
 

 

Figura 54: Stralcio Inquadramento planimetrico Soluzione C 

La soluzione C non presenta modifiche sostanziali rispetto alla cantierizzazione del Progetto Definitivo,  in 

quanto  le varianti riguardano solo una diversa posizione del parcheggio  limitrofo all’area di esazione e  la 

realizzazione di gallerie artificiali a copertura delle rampe dello svincolo di Cogollo previste nel PD. 
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Figura 55: Stralcio planimetrico della cantierizzazione da Progetto Definitivo 
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Figura 56: Stralcio Confronto Soluzione C con PD 
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La  variante ha  il  vantaggio di  considerare un maggiore  riutilizzo delle  terre provenienti dagli  scavi per  il 

ricoprimento delle nuove gallerie artificiali e, conseguentemente, una riduzione degli esuberi da conferire 

presso il sito di stoccaggio definitivo previsto da PD (Cava Zanotto). 

 

 
Figura 57:  Sezioni Soluzione C per analisi riutilizzo terre 
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15.4 Soluzione	D	
 

 

Figura 58: Planimetria Soluzione D 

 

 

Figura 59: Profilo Soluzione D 

 

La  soluzione D prevede un abbassamento della  livelletta nel  tratto  compreso  tra  la galleria S. Agata 1 e 

l’imbocco nord della galleria Cogollo. 

L’abbassamento della livelletta causa l’allungamento della galleria S. Agata 2 di circa 840 m verso nord e lo 

spostamento verso sud dell’imbocco sud della galleria Cogollo. Questa modifica consente di  realizzare  in 
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maniera parzializzata  lo Svincolo di Cogollo mantenendo l’asse principale planimetrico come da PD, con il 

solo accesso in entrata – direzione sud ‐ in corrispondenza del casello autostradale ‐ e una rampa di uscita 

per  chi proviene da  sud. Entrambe  le  rampe di  svincolo prevedono un  tratto  iniziale  in galleria naturale 

scavata  con metodo  tradizionale,  che  si va a  collegare  con  le gallerie delle due  carreggiate autostradali. 

(Vedere allegato A.3). 

Con l’abbassamento della livelletta si prevede di considerare lo scavo meccanizzato delle gallerie S. Agata 2, 

Cogollo  e  successivamente  Pedescala  mediante  fresa,  apportando  modifiche  sostanziali  alla 

cantierizzazione sviluppata nel PD. In particolare, sarà necessario allestire l’area di cantiere per il montaggio 

della fresa all’imbocco sud della galleria S. Agata 2.  

Di conseguenza, dovranno essere modificate anche le fasi realizzative della galleria S. Agata 1 

Nella soluzione del PD, dopo aver effettuato la deviazione della SP 350,  era prevista la realizzazione di tutto 

il tratto scatolare della galleria artificiale S.Agata 1 e il suo completamento subito dopo il ripristino della SP 

350 sulla sede attuale. 

Con  la nuova soluzione, al fine di ottenere un maggiore spazio di cantiere tra  la SP 350 e  l’imbocco della 
galleria  S.Agata 2 necessario per  l’allestimento dell’area  tecnica dello  scavo meccanizzato,  si prevede di 
realizzare  parzialmente  la  galleria  artificiale  S.Agata  1  anticipando  la  realizzazione  di  un  solo  concio 
nell’ambito  della  prevista  deviazione  della  SP350;  la  S.  Agata  1  potrà  essere  completata  dopo  aver 
terminato lo scavo della galleria in meccanizzato e quindi aver effettuato lo smontaggio della fresa. 

 

Figura 60:  Fasi realizzative Soluzione D 

 

Ulteriori modifiche riguardano l’ubicazione dell’area di prefabbricazione e stoccaggio dei conci delle galleri 

scavate in meccanizzato. 

Imbocco sud galleria 

S.Agata 2 

SP 350 
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Nel PD  l’area di  stoccaggio dei  conci  era  stata  individuata nella  zona del piazzale di  esazione nei pressi 

dell’imbocco sud della Galleria Cogollo; nella nuova soluzione, in corrispondenza dell’imbocco della galleria 

S. Agata 2 è stata individuata l’area CO 1 ter. sufficientemente grande da permettere sia lo stoccaggio dei 

conci, sia la ricollocazione degli impianti di frantumazione, prefabbricazione e betonaggio. 

Ulteriori aree di  stoccaggio  (stocc. 1, 2 e 3)  saranno utilizzate per  il deposito  temporaneo dello  smarino 

proveniente dalla Galleria naturale S.Agata 2, come evidenziato nella relativa tavola della Soluzione D del 

book  in A3 (elab. J16L1‐220401001‐0101‐0PD). Dette aree sono ubicate prevalentemente a nord dell’area 

di  imbocco  dello  scavo meccanizzato.  L’Area  stocc.  3  è  stata  posizionata  a  sud  del  tracciato.  Aree  di 

stoccaggio aggiuntive sono state poste piu a nord, lungo il tracciato della galleria S.Agata 2.La soluzione D, 

prevedendo un’importante riduzione dello svincolo, comporta modifiche sostanziali e una semplificazione 

sia per quel che riguarda la successione delle macrofasi, sia per quanto concerne la cantierizzazione. 

Dal punto di vista di ottimizzazione dei tempi, può essere presa in considerazione la possibilità di utilizzare 

due frese che scavino contemporaneamente le due canne delle gallerie S. Agata 2 e Cogollo. 

Nel Progetto Definitivo  il tempo critico dell’intero  lavoro è rappresentato dalla realizzazione della galleria 

Cogollo,  ipotizzando  di  scavare  una  canna  alla  volta  con  l’impiego  di  una  sola  fresa  e  prevedendo  un 

avanzamento di 12 ml/gg. 

Nella  nuova  soluzione,  ipotizzando  di  scavare  con  due  frese  in  parallelo  le  gallerie  S. Agata2,  Cogollo  e 

Pedescala,  anche  considerando  un  avanzamento  di  10 ml/gg  (date  le  diverse  caratteristiche  dei  terreni 

attraversati), si otterrebbe comunque un considerevole risparmio di  tempo necessario al completamento 

degli scavi. 

Lo scavo con doppia fresa consentirebbe di realizzare le due gallerie con un tempo stimato di circa di 1300 

giorni per  S. Agata 2 e Cogollo,  inferiore  rispetto a quello previsto per  lo  scavo meccanizzato della  sola 

galleria Cogollo con una sola fresa (circa 1800 giorni).  

Nella soluzione D, prevedendo  la riduzione dei tempi di scavo, si può  iniziare  lo scavo meccanizzato delle 

gallerie dopo  l’attivazione del Viadotto Piovene,  che può essere  facilmente  realizzato entro  il periodo di 

tempo  necessario  per  la  costruzione  delle macchine  TBM  in  officina.  In  tal modo  sarebbe  consentito  il 

trasporto  delle  frese  all’imbocco  sud  della  galleria  S.  Agata  2  sfruttando  il  collegamento  diretto  con 

l’autostrada A31,  velocizzando  e  facilitando  i  trasporti  eccezionali  dei  diversi  componenti  delle  TBM  (la 

testa di  ciascuna delle  frese ha un diametro di  circa 8,20 m ed un peso di  circa 267  t, oltre al peso del 

convoglio), senza interessare la viabilità ordinaria locale urbana esterna all’autostrada. 

Anticipare l’attivazione del viadotto Piovene permetterebbe anche il conferimento dei materiali di scavo ai 

siti di deposito definitivo sfruttando  l’autostrada A31, ottenendo  il vantaggio di allontanare  i materiali dai 

siti  di  deposito  temporaneo  più  velocemente  e  riducendo  l’afflusso  dei mezzi  di  cantiere  sulle  viabilità 

locali. 

Per  quanto  riguarda  la  gestione  delle  terre,  la  soluzione  proposta,  eliminando  il  lungo  tratto  di  galleria 

artificiale della galleria S. Agata 2 riduce sensibilmente i volumi di scavo dello svincolo di Cogollo previsti da 

PD (circa 990.000 mc), che nella nuova soluzione contempla  le sole rampe di uscita e annesso piazzale di 
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esazione. Analoga riduzione, seppur meno rilevante, si prevede con lo scavo in naturale dell’intero sviluppo 

della galleria S.Agata 2. 

Con riferimento al tratto compreso tra l’imbocco sud della galleria S.Agata 2 e l’imbocco sud della galleria 

Cogollo, si determina pertanto una sensibile riduzione dei volumi complessivi di scavo. 

L’eliminazione  dello  svincolo  previsto  da  PD  (quasi  totalmente  in  scavo)  e  del  tratto  in  artificiale  della 

galleria S.Agata 2  consente anche un decremento dei volumi di  riutilizzo originariamente previsti  tenuto 

conto della notevole riduzione dei materiali di scavo da riutilizzare sia lungo la nuova galleria S.Agata 2, sia, 

soprattutto, nell’area delle rampe di ingresso e uscita della galleria.  

Da  tali considerazioni,  il bilancio delle  terre che ne deriva comporta conseguentemente una complessiva 

riduzione dei volumi in esubero..  

Inferiori risulterebbero anche i volumi di materiale in esubero da conferire nelle cave Bai e Zanotto. 

Si  otterrebbe  in  questo  caso  il  vantaggio  di  liberare  più  velocemente  le  aree  di  deposito  temporaneo 

previste nel PD. 

La possibilità di utilizzare due frese contemporaneamente, se pur avvantaggiando l’aspetto di riduzione dei 

tempi di  scavo, determina  la necessità di  gestire un  considerevole  afflusso di materiale proveniente dal 

fronte di scavo concentrato nella zona dell’imbocco sud della galleria S. Agata 2. 

Come in precedenza descritto, sono state determinate delle aree sufficientemente grandi  per l’istallazione 

di  impianti di  frantumazione, prefabbricazione e betonaggio per  la realizzazione e  lo stoccaggio dei conci 

necessari per tutti gli scavi in meccanizzato. 

Questi  impianti  sono  stati  individuati  all’interno dell’area CO1  ter  (circa  60.000 mq).  Tale dimensione  è 

stata  valutata  considerando  la  realizzazione  di  due  impianti  di  frantumazione  (circa  20.000  mq),  due 

impianti di prefabbricazione conci e relativo stoccaggio (circa 20.000 mq, considerando due impianti capaci 

di produrre complessivamente 168 conci al giorno e relativo stoccaggio), ottenendo un polmone di conci 

stoccati in modo da non avere rallentamenti con l’avanzamento dei lavori per lo scavo delle TBM e un’area 

di deposito temporaneo dello smarino (circa 20.000 mq). 

Per quanto riguarda il materiale provenienti dagli scavi in meccanizzato delle gallerie S.Agata 2 e Cogollo, si 

prevede  lo  stoccaggio  dello  smarino  in  parte  nelle  aree  di  deposito  temporaneo  ubicate  a  ridosso 

dell’imbocco sud della S.Agata 2, in parte all’interno della “Cava Bojadori”, come previsto nel PD. 

Per poter gestire una tale quantità di smarino (circa 3.500 mc/gg) derivante dallo scavo meccanizzato della 

S.Agata  2  si  è  reso  necessario  prevedere  aree  aggiuntive  di  stoccaggio  temporaneo  (circa  130.000 mq, 

derivanti dalla somma della aree Stocc. 1‐2‐3‐4‐5), ubicate sia ad est che ad ovest della zona d’imbocco. 

I 130.000 mq sono stati valutati per lo stoccaggio  di circa 570.000 mc di materiale proveniente dallo scavo 

della galleria S.Agata 2 al netto dei volumi destinati al riutilizzo negli impianti per la produzione dei conci. 

Lo smarino potrà essere conferito alle aree di deposito temporaneo sfruttando nastri trasportatori in modo 

da velocizzarne la movimentazione. 
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Nella  nuova  soluzione  di  progetto,  tra  gli  imbocchi  delle  gallerie  S.  Agata  2  e  Cogollo  si  prevede  la 

realizzazione di un tratto all’aperto di circa 200 m nella canna ovest ed una finestra di accesso laterale alla 

canna est. 

La finestra permetterà di conferire parte dello smarino proveniente dagli scavi della galleria Cogollo all’area 

di  deposito  temporaneo  rappresentata  dalla  “Cava  Bojadori”.  Il  conferimento  sarà  realizzato mediante 

nastro trasportatore, come previsto da PD.  

Nello specifico sarà conferito alla cava Bojadori la quota di smarino che dovrà essere riutilizzato  ‐ sempre 

mediante nastro  trasportatore  ‐ per  il  riempimento dell’arco  rovescio della Galleria Cogollo.  La  restante 

parte  dei  volumi  di  smarino  continuerà  ad  essere  conferita mediante  nastro  trasportatore  agli  impianti 

ubicati all’imbocco sud della Galleria S.agata 2 per  la produzione dei conci e per  il riutilizzo degli  inerti  in 

arco rovescio. 

L’area CO2 bis ubicata nei pressi della  cava Bojadori,  che nel PD era  stata  individuata per  l’installazione 

degli impianti, in questo caso manterrà il solo impianto di frantumazione, in modo da poter meglio gestire 

lo smarino proveniente dalla galleria Cogollo e costituirà un’area di stoccaggio temporaneo aggiuntiva.  

Per  l’alimentazione  di  due  frese  in  contemporanea  e  dei  vari  impianti  di  cantiere  sarà  necessario 

implementare la cabina primaria ENEL creando delle linee dedicate. 
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15.5 Soluzione	E	

 

Figura 61:  Planimetria Soluzione E 

 

 

Figura 62:  Profilo Soluzione E 

 

La soluzione E prevede la completa eliminazione dello svincolo di Cogollo. Tutte le altre ipotesi progettuali, 

a partire dall’andamento planoaltimetrico dell’asse principale, sono analoghe alla precedente soluzione D. 

Valgono  quindi  per  la  soluzione  E  tutte  le  considerazioni  già  svolte  per  la  soluzione  D,  con  l’ulteriore 

semplificazione dell’eliminazione del   casello di Cogollo delle  rampe  in galleria,  in merito a  riduzione dei 

tempi  di  realizzazione  delle  opere  e  di  semplificazione  delle movimentazioni  di materie,  che  possono 

avvenire direttamente  lungo  l’asse autostradale,  interessando minimamente  la viabilità esterna, costituita 

principalmente dalla SP350. 
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Un’ulteriore  ipotesi  riguarda  la  possibilità  di  realizzare  una  bretella  di  collegamento  tra  lo  svincolo  di 

Piovene Rocchette e la SP350 nella zona di S. Agata.   

 

Figura 63: Bretella di collegamento 

 

Realizzare una bretella,  in modo separato rispetto al tracciato principale, permetterà  il suo utilizzo anche 

come  pista  di  cantiere  durante  le  fasi  realizzative  dell’opera  con  conseguente  diminuzione  dei  flussi  di 

cantiere sulla viabilità ordinaria. 

Ad opera ultimata  la bretella consentirà un rapido collegamento tra  lo svincolo di Piovene Rocchette ed  il 

polo  industriale di Cogollo, evitando  il passaggio dei mezzi pesanti e dei trasporti eccezionali attraverso  il 

centro abitato di Piovene Rocchette tramite la SP 350. 
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15.6 Valutazione	 della	 cantierizzazione,	 della	 gestione	 delle	materie	 e	 dei	
tempi	esecutivi	

 

 

SOLUZIONE 

A  B  C  D  E 

CANTIERIZZAZIONE           

GESTIONE MATERIALI           

TEMPI DI ESECUZIONE      * 
 

LEGENDA 

  valutazione positiva 
 valutazione neutra
  valutazione negativa 
  elemento ostativo 
 

*NOTA: la valutazione positiva è dovuta all’utilizzo di 2 frese 
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16. ANALISI	ECONOMICA	
Le diverse soluzioni, così come descritte nei capitoli precedenti, sono state confrontate anche dal punto di 

vista economico valutando  la differenza di costo che  implicano rispetto al progetto definitivo, espressa  in 

termini  di  ”importo  dei  lavori”.  La  valutazione  è  stata  svolta  sulla  base  di  costi  parametrici  desunti  dal 

progetto definitivo del primo lotto funzionale. 

Tutte le soluzioni risultano avere importi superiori a quelli del progetto definitivo per i seguenti motivi: 

Soluzioni A e B ‐ Le differenze sono da attribuirsi alla variazione della  lunghezza delle gallerie S. Agata 2 e 

Cogollo  in termini di opere civili e di  impianti. La differenza rispetto al PD per  la soluzione A è di circa 60 

milioni di euro, per la soluzione B è di circa 70 milioni di euro. 

Soluzione C – Rispetto al PD la differenza è attribuibile alla copertura di parte delle rampe di svincolo, come 

richiesto nel Parere della Regione Veneto. L’importo lavori in aumento è di circa 35 milioni di euro. 

Soluzione D ‐ Le principali differenze sono da attribuirsi alla variazione di lunghezze delle gallerie S. Agata 2 

e Cogollo per effetto dell’abbassamento della  livelletta autostradale e per  le rampe di svincolo e corsie di 

accelerazione e decelerazione in galleria, in termini di opere civili e di impianti. L’importo lavori in aumento 

è di circa 140 milioni di euro. 

Soluzione E – La soluzione E è analoga alla soluzione D con la differenza che è stato eliminato lo svincolo di 

Cogollo ed aggiunta la bretella di Collegamento tra lo svincolo di Piovene Rocchette e la località S. Agata in 

comune di Cogollo del Cengio. L’importo lavori in aumento è di circa 75 milioni di euro. 

 

SOLUZIONE 

A  B  C  D  E 

ANALISI ECONOMICA         

 

LEGENDA 

   valutazione positiva 
 valutazione neutra 
    valutazione negativa  
   elemento ostativo 
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17. ITER	APPROVATIVO	

17.1 Soluzione	“A”		
In considerazione della modifica del tracciato planimetrico dell’autostrada, si ritiene che la soluzione “A” si 

configuri come variante sostanziale al progetto definitivo già pubblicato, richiedendo  quindi l’interruzione 

del procedimento approvativo attivato nel settembre 2017. 

Dovrebbe  così  darsi  corso  ad  un  aggiornamento  del  progetto  definitivo  e  all’attivazione  di  un  nuovo 

percorso approvativo. 

Al  percorso  approvativo  del  progetto  autostradale  si  affiancherebbero,  inoltre,  le  questioni  relative  alla 

salvaguardia della realizzabilità del bacino di Meda, con cui la presente soluzione interferisce. 

 

17.2 Soluzione	“B”	
Per la soluzione “B” valgono le stesse considerazioni sviluppate per la soluzione A, con la tematica relativa 

all’interferenza con il Bacino di Meda ulteriormente amplificata. 

 

17.3 Soluzione	“C”	
La  soluzione  “C”  è  un’ottimizzazione  della  soluzione  di  progetto  definitivo  in  attuazione  di  specifiche 

prescrizioni della RV e si ritiene possa essere trattata dalle Amministrazioni competenti per  la conduzione 

della VIA nell’ambito della procedura in corso. 

 

17.4 Soluzione	“D”	
La soluzione D può considerarsi un’ottimizzazione della soluzione di progetto definitivo e si  ritiene possa 

essere trattata dalle Amministrazioni competenti per la conduzione della VIA nell’ambito della procedura in 

corso 

 

17.5 Soluzione	“E”	
La  soluzione E può considerarsi un’ottimizzazione della  soluzione di progetto definitivo e  si  ritiene possa 

essere trattata dalle Amministrazioni competenti per la conduzione della VIA nell’ambito della procedura in 

corso. 
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17.6 Valutazione	delle	soluzioni	
A  seguito  dell’analisi  degli  aspetti  procedurali  dell’iter  approvativo  delle  diverse  soluzioni 

precedentemente descritte e dei tempi necessari per la loro attuazione, si può esprimere un giudizio sulle 

singole soluzioni come da tabella seguente: 

SOLUZIONE 

A  B  C  D  E 

ITER APPROVATIVO         

 

LEGENDA 

  valutazione positiva 
 valutazione neutra
  valutazione negativa 
  elemento ostativo 
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18. SINTESI	DELLE	VALUTAZIONI	
A  seguito  delle  valutazioni  svolte  nei  capitoli  precedenti  sulle  soluzioni  A  –  E  si  riporta  di  seguito  un 

prospetto riassuntivo delle tabelle con la sintesi delle valutazioni svolte. 

Da queste tabelle si evince che  il corridoio delle soluzioni “A” e “B” presenta principalmente delle criticità 

relative  all’idrologia  ed  idraulica,  alla  geologia,  idrogeologia  e  geotecnica,  agli  aspetti  di  impatto 

ambientale, paesaggistico e  vincolistico ed agli aspetti procedurali dell’iter approvativo. È  caratterizzato, 

inoltre, dalla presenza di elementi ostativi quali l’occupazione di aree destinate ad “usi civici”. 

Tale elemento ostativo è presente anche nella soluzione “C”, mentre le soluzioni “D” e “E” ne sono prive. 

Tra queste due ultime soluzioni, appare preferibile  la soluzione “E” principalmente  in ragione dei migliori 

risultati  trasportistici  ottenibili  sulla  viabilità  locale  e  in  quanto    consente  una  cantierizzazione  meno 

impattiva sul territorio. 

 

 

 

 

In considerazione di quanto rappresentato nel presente capitolo e nei precedenti da 2 a 18, si ritengono 

riscontrate le segnalazioni della SABAP in tema di usi civici (per la parte riguardante il comune di Cogollo del 

Cengio) nonché quella  indicata con  il n° 6 e  le prescrizioni 2 – 6 dell’Allegato A della DGEV n° 1959 del 21 

dicembre 2018, allegate in calce alla presente relazione. 
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SOLUZIONE 

A  B  C  D  E 

COMPOSIZIONE  PLANOALTIMETRICO  DEI 
TRACCIATI         
SICUREZZA DI ESERCIZIO DELLE GALLERIE           

IDROLOGIA E IDRAULICA          

GEOLOGIA, IDROGEOLOGIA E GEOTECNICA          

OPERE IN SOTTERRANEO          
IMPIANTI           

CONSUMO DI SUOLO      
ATMOSFERA           

ACUSTICA           

IMPATTO PAESAGGISTICO           

COMPATIBILITÀ CON GLI USI CIVICI         
COMPATIBILITÀ CON ALTRI VINCOLI           

INTERFERENZE CON ALTRE OPERE E PROGETTI         

VALUTAZIONI  TRASPORTISTICHE  SULLA 
VIABILITA’ ESISTENTE      
CANTIERIZZAZIONE            

GESTIONE MATERIALI           

TEMPI DI ESECUZIONE      
ANALISI ECONOMICA      
ITER APPROVATIVO         

 

Tabella 18: Riepilogo delle valutazioni delle soluzioni 

 

LEGENDA 

  valutazione positiva 
 valutazione neutra
  valutazione negativa 
  elemento ostativo 
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19. COMPATIBILITA’	CON	GLI	USI	CIVICI	IN	COMUNE	DI	VALDASTICO	
 

Riprendendo  i  concetti  generali  introdotti  nel  capitolo  10,  nel  presente  capitolo  vengono  affrontate  le 

tematiche legate alle aree ad uso civico nel comune di Valdastico. 

Nel  comune di Valdastico  sono presenti delle aree ad uso  civico  raffigurate nell’immagine  sottostante e 

descritte successivamente. 

 

Figura 64:  Aree usi civici nel comune di Valdastico  
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Foglio 14, Particella 294 

La particella non è interessata dalla realizzazione dell’opera. 

 

Figura 65:  Inserimento su ortofoto 

La coltura in atto nella particella è la seguente: 

 294 : Bosco, la specie presente è orno‐ostrieto tipico – superficie 93.2 m2 
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Figura 66: Inserimento su mappa catastale 
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Foglio 10, Particelle 35‐51 

Le particelle sono interessate dalla realizzazione dell’opera. 

 

Figura 67: Inserimento su ortofoto 

La coltura in atto nelle particelle è la seguente: 

 35 (delle due particelle quella ubicata più a nord): Bosco, la specie presente è orno‐ostrieto tipico – 

superficie 1756.5 m2 (di cui 29.8 m2 occupati dalle opere) 

 51 (delle due particelle quella ubicata più a sud): Bosco, la specie presente è orno‐ostrieto tipico 

tipico – superficie 668.8 m2  (di cui 536.6 m2 occupati dalle opere) 
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Figura 68: Inserimento su mappa catastale 

In  esito  a  specifici  approfondimenti,  per  il mappale  35  –  già  interessato  dall’impronta  di  occupazione 

dell’opera  in modo modestissimo  ‐ si è verificato che è possibile affinare  il piano particellare ed evitarne 

l’interessamento. 

Per quanto attiene l’immobile 51 si propone invece l’acquisizione ‐ in forma compensativa ‐ di altri immobili 

caratterizzati  da  forma,  dimensioni  e  accessibilità  equivalenti  o  migliori  di  quelle  attuali,  sui  quali 

ripristinare l’uso civico. 

Quanto  sopra  sarà  recepito  nel  piano  particellare  di  esproprio  dell’opera  autostradale  ed  approvato 

contestualmente al progetto complessivo.Oltre a quanto rappresentato nei capitoli da 1 a 16 relativamente 

al  territorio  del  comune  di  Cogollo  del  Cengio,  con  le  argomentazioni  esposte  nel  presente  capitolo  si 

ritiene conclusa  la  trattazione del  tema “usi civici” segnalato dalla SABAP con  la nota prot. 26419 del 16 

ottobre 2018. 
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20. REGOLA	DI	CASOTTO	
 

Il punto 46 della nota della Soprintendenza Archeologica, Belle Arti e Paesaggio per le Province di Verona, 

Rovigo  e  Vicenza  (SABAP)  è  riferito  alla  prescrizione  di  pari  numero  della  delibera  CIPE  21/2013  di 

approvazione del progetto preliminare del lotto 1 dell’Autostrada Valdastico A31 nord. 

 

Per comodità di trattazione si riporta il testo integrale della prescrizione CIPE n° 46: 

“Nella fase della progettazione definitiva andrà verificato e definito il rapporto fra il proponente e la Regola 

di  Casotto  in  relazione  all’interessamento  da  parte  dell’opera  pubblica  di  interesse  strategico  a  livello 

nazionale di terreni di proprietà della Regola ricadenti nel Comune di Pedemonte”. 

 

In ambito di Verifica di Ottemperanza (VO) del progetto definitivo alle prescrizioni intervenute sul progetto 

preliminare,  con  nota  prot.  28986  del  7  dicembre  2017  SABAP  ha  segnalato  che  “l'intero  casello  di 

Pedemonte ricade in zona ad uso civico (assimilabile alla Regola di Casotto), pertanto sottoposta a tutela ai 

sensi  della  Parte  III  del  Codice  ex  art.  142;  la  prescrizione  non  è  stata  ottemperata  per  la  fase  della 

progettazione definitiva, ma differita ad una fase successiva.” 

 

Autostrada  Brescia  Verona  Vicenza  Padova  SpA  (ABP)  ha  trattato  l’argomento  nell’ambito  della 

documentazione integrativa trasmessa alle Amministrazioni competenti in tema di Valutazione dell’Impatto 

Ambientale e di VO con lettera prot. 15081 del 17 settembre 2018. In particolare, a pag. 18 del documento 

“Relazione su richiesta di integrazioni nell'ambito della verifica di ottemperanza prot. n. 28986 7/12/2017” 

sono rappresentate alcune argomentazioni che, in questa sede, vengono riproposte e integrate con alcuni 

aggiornamenti. 

 

La natura di diritto privato dell'organizzazione in parola – come rilevata dalla giurisprudenza – esclude, sul 

piano formale,  l’assimilazione di essa ai beni del demanio pubblico. Tale principio è stato affermato dalla 

Corte  di  Cassazione  (Sezioni  Unite,  11  aprile  2016,  n.  7021,  in  una  vicenda  concernente  la  "Regola  di 

Vallesella Resinego e Serdes,  la Regola del Cadore,  la Regola di Chiapuzza e Costa proprio  in relazione alla 

legge Regione Veneto 26/1996 che in via generale disciplina le c.d. “Regole”). In particolare, la stessa Corte 

ricorda  come  il  riconoscimento  giuridico  delle  "Regole"  (o  di  similari  comunioni  familiari)  non  può 

significare  assimilabilità  agli  usi  civici,  che  necessitano,  oltre  alle  altre  autorizzazioni,  anche  del 

provvedimento  di  sclassificazione  o mutamento  di  destinazione  d’uso  della  autorità  competente,  nella 

specie la Regione. Oltre alla già citata decisione 7021/2016, in tal senso si segnala pure, in via indiretta, la 

sentenza della Cassazione SS.UU. 29201/2017 che ha acclarato la diversa natura – rispetto ai beni e ai diritti 

pubblici  –  delle  c.d.  “Regole”,  derivandone  altresì  un  diverso  trattamento  nella  procedura  di 

espropriazione. E pertanto non esiste, a giudizio della giurisprudenza, alcun divieto di modificare – anche 

attraverso la procedura espropriativa – gli assetti proprietari delle "Regole" quando vi siano preminenti (e 

prevalenti) interessi pubblici (anche statali), se non richiedendosi unicamente il parere, obbligatorio ma non 

vincolante, delle “Regole”. In tali direzioni, si confronti anche Trib. Sup. Acque, 19 aprile 2013 n. 79. 

 

Nella nota della SABAP prot. 26419 del 16 ottobre 2018, relativamente alla verifica di ottemperanza della 

prescrizione in argomento, l’Amministrazione scrive che “risulta ancora differita”. 
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Qui di seguito e alla luce degli approdi a cui è giunta la più recente giurisprudenza di legittimità, si elencano 

gli  adempimenti    medio  tempore  compiuti  in  relazione  alla  Regola  anche  sulla  base  del  surriferito 

orientamento assunto dalla Corte Suprema di Cassazione. 

 

In particolare: 

 

 in concomitanza con  l’avvio della  fase di acquisizione delle approvazioni per  il  lotto 1 dell’Autostrada 

Valdastico A31 nord di cui alla Parte II, Titolo III, Capo IV del D.Lgs 163/2006 riservate alle infrastrutture 

strategiche,  ABP  ha  attivato  il  procedimento  finalizzato  alla  dichiarazione  di  pubblica  utilità  ai  sensi 

dell’art. 166 comma 2 e art. 167 comma 5 del D.Lgs 163/2006 e dell’art. 7 della Legge 241/1990 per  i 

sedimi relativi al tracciato  invariato rispetto al progetto preliminare, nonché  finalizzato all’apposizione 

del vincolo preordinato all’esproprio e contestuale dichiarazione di pubblica utilità per  i sedimi relativi 

alle varianti di tracciato intervenute rispetto al progetto preliminare. In data 18 e 19 settembre 2017 è 

così  avvenuta  la  pubblicazione  di  specifico  avviso  sui  quotidiani  e  sul  sito web  della  Concessionaria 

(estratto in allegato 1); 

 

 in risposta all’avviso la Regola ha presentato al Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti e ad ABP le 

proprie osservazioni con  lettera prot. 1017/17 del 16 novembre 2017 (allegato 2), per  le valutazioni ai 

sensi di legge; 

 

 ABP ha quindi proceduto nei confronti della Regola a chiedere, con nota prot. 454/18 del 10 gennaio 

2018 ABP (allegato 3), il suo parere non vincolante prima dell'approvazione del progetto e quindi prima 

della dichiarazione di pubblica utilità; 

 

 la Regola ha riscontrato con nota prot. 1046/18 del 23 marzo 2018 (allegato 4), con la quale ‐ tra l’altro ‐ 

ha proposto  la  locazione degli  immobili  interessati dall’occupazione  in  sostituzione all’esproprio degli 

stessi; 

 

 ABP a sua volta ha scritto alla Regola  la nota prot. 6288/18 PMM/SeM del 23 aprile 2018 (allegato 5), 

riscontrando puntualmente le sue istanze e rendendosi disponibile al confronto. 

 

Parimenti, nello spirito di  leale e fattiva collaborazione che ha sempre caratterizzato  i rapporti tra questa 

Concessionaria e gli enti di tutela delle proprietà collettive,  si riferisce che, anche a seguito della nota prot. 

149333  del  20  aprile  2018  dell’Area  Programmazione  e  Sviluppo  Strategico  –  Direzione  Turismo  della 

Regione del Veneto (RV) (allegato 6), in data 24 maggio 2018 ABP ha appositamente incontrato RV e che in 

tale  occasione  i  funzionari  regionali  si  sono  fatti  carico  di  rapportarsi  con  la  Regola  di  Casotto  per 

coordinare  il bonario compimento della questione. In occasione di un successivo contatto con  i funzionari 

regionali  avvenuto  il  3  luglio  2018,  si  è  avuta  conferma  che  l’Amministrazione  si  è  attivata  come 

precedentemente convenuto:  risulta quindi che  la RV abbia  incontrato  i delegati della Regola  illustrando 

loro il contesto normativo/giuridico del caso di specie e prefigurando la costituzione di un successivo tavolo 

congiunto non appena fossero maturate le condizioni (approvazione del progetto definitivo). 
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Come  anticipato,  le  descritte  iniziative  intraprese  da  ABP  e  dalla  RV  potranno  essere  ulteriormente 

sviluppate non appena interverrà l’approvazione del progetto definitivo dell’infrastruttura e la contestuale 

dichiarazione di pubblica utilità. 

 

In  particolare  gli  adempimenti  partecipativi  previsti  a  carico  dell’autorità  espropriante,  ai  sensi  del DPR 

327/2001, sono di seguito sinteticamente richiamati: 

 comunicazione di avvenuta approvazione del progetto definitivo, 

 ostensione  dei  documenti  per  eventuale  presa  visione  ed  estrazione  di  copia  da  parte  dei  soggetti 

interessati, 

 ricezione  e  valutazione  di  eventuali  perizie  e/o  elementi  conoscitivi  resi  disponibili  dai  soggetti 

interessati ai fini della corretta valutazione indennitaria, 

 emanazione del decreto di esproprio, 

 esecuzione del decreto di esproprio con verbale di immissione in possesso, 

 trascrizione e voltura del decreto nel catasto e nei libri censuari. 

 

In definitiva, si ritiene che gli adempimenti così come sono stati espletati fino ad oggi  da ABP, esauriscono 

le  funzioni,  le  attività  e  i  compiti  attribuiti  a  questa  Concessionaria  fino  all’approvazione  del  progetto 

definitivo. 

 

La prescrizione n° 46 del CIPE è quindi da considerarsi pienamente soddisfatta. 
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Regola	di	Casotto	–	Allegato	1	
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Regola	di	Casotto	–	Allegato	2	
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Regola	di	Casotto	–	Allegato	3	
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Regola	di	Casotto	–	Allegato	4	
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Regola	di	Casotto	–	Allegato	5	
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Regola	di	Casotto	–	Allegato	6	
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21. ANALISI	DELLE	ULTERIORI	INDICAZIONI	DELLA	SABAP	
 

Nel presente capitolo  si completa  il  riscontro alle  segnalazioni della SABAP di cui alla prot. 26419 del 16 

ottobre 2018, trattando, in particolare, i punti 25 e 61. 

Prescrizione 25 

“Si  chiede  che  il  “dettagliato  rilievo”  della  chiesa  di  Sant’Agata  sia  realizzato  tramite  tecnologia  laser‐

scanner con maglia inferiore o uguale a 0,5 cm, da utilizzare anche per le verifiche periodiche; l’intervallo di 

tempo del monitoraggio sarà stabilito in fase esecutiva, in base alla velocità di progressione dei lavori” 

Si prende nota di quanto  segnalato dalla  SABAP,  impegnandosi  fin d’ora  a  recepirlo  nelle prossime  fasi 

progettuali e realizzativa per qualunque soluzione sarà scelta tra le alternative proposte. 

Prescrizione 61 

“Con prot. 6857/18 SeMM/PMM la società A4Autostrada Brescia Verona Vicenza Padova spa ha trasmesso 

a questa Soprintendenza documentazione  integrativa, acquisita con prot. n. 11389 del 15.05.2018, tra cui 

compare  la documentazione cartografica  relativa alla valutazione archeologica preventiva  con  inserita  la 

soluzione di tracciato prevista dal progetto definitivo e le relative aree di cantiere. Non sono state tuttavia 

inserite in c1ucsta cartografia il posizionamento delle aree sottoposte ad indagini geofisiche e a ricognizione 

archeologica, prescritte da questa Soprintendenza con prot. n. 2430 del 1.02.2017 ed eseguite tra febbraio e 

marzo 2017” 

La segnalazione della SABAP può ritenersi in effetti già ottemperata per i seguenti motivi: 

‐ l’indicazione delle aree  sottoposte ad  indagini geofisiche ed a  ricognizione archeologica, di cui al 

secondo  capoverso  dell’osservazione  della  SABAP,  è  contenuta  nelle  planimetrie  archeologiche 

denominate “Indagine di superficie” (Tav. 1, 2 e 3), presentate con la documentazione integrativa di 

Settembre 2018  (elab.  J16L1_21_03_09_001_0103_0PD_A1,  J16L1_21_03_09_001_0203_0PD_A1, 

J16L1_21_03_09_001_0303_0PD_A1); 

‐ tale  documentazione,  unitamente  alle  “Carte  delle  presenze  e  del  rischio  ed  indagine 

fotointerpretativa”  (Tav. 1, 2 e 3), compone  la documentazione archeologica  integrativa  richiesta 

dal MiBACT  ed è  stata presentata  a  Settembre 2018  (elab.  J16L1_21_03_08_001_0103_0PD_A1, 

J16L1_21_03_08_001_0203_0PD_A1, J16L1_21_03_08_001_0303_0PD_A1) 

In particolare si precisa che: 

‐ la  documentazione  archeologia  integrativa  prodotta  per  ”l’Alternativa  1A  Cogollo”,  in 

considerazione  della  notevole  quantità  di  informazioni  riportate  (pari  a  quelle  della 

documentazione  prodotta  per  il  progetto  definitivo  –  Lotto  1)  ,  si  compone,  per  esigenze 

rappresentative, di n. 2 diversi set di planimetrie cartografiche, rispettivamente in scala 1:10.000 e 

1: 5.000, contenenti informazioni diverse e composti ciascuno da n. 3 elaborati cartografici (Tav. 1, 

2 e 3);  

‐ il  primo  set  di  planimetrie  denominato  “Carte  delle  presenze  e  del  rischio  ed  indagine 

fotointerpretativa”  in scala 1:10.000 riporta, come  indicato  in  legenda,  le risultante delle  indagini 

bibliografiche e fotointerpretative, il regime vincolistico e le aree a rischio archeologico individuate 

relativamente  al  tracciato di  variante  (Alternativa  1A Cogollo)  e  relative  aree di  cantiere,  che  la 
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Soprintendenza ha correttamente acquisito con trasmissione prot. n. 11389 del 15/05/2018, come 

indicato nella prima parte dell’osservazione n. 61 in parola; 

‐ il  secondo  set di planimetrie, denominato  “Indagine di  superficie”  in  scala 1:5000,  riporta,  come 

indicato in legenda, il posizionamento delle aree sottoposte ad indagini geofisiche ed a ricognizione 

archeologica, con relativi campi e rinvenimenti, oltre al posizionamento delle indagini geognostiche 

eseguite.  In  base  a quanto  indicato  nella  seconda  parte dell’osservazione n.  61,  tali planimetrie 

archeologiche  integrative,  denominate  “Indagine  di  superficie”,  sembrano  non  essere  state 

acquisite/considerate dalla Soprintendenza Archeologica. 
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22. ANALISI	DELLA	PRESCRIZIONE	N.	1	DELLA	REGIONE	DEL	VENETO	
 
La  DGR  della  Regione  del  Veneto  n°  1959  del  21  dicembre  2018,  assunta  in  riferimento  al  parere  del 

Comitato Tecnico Regionale Valutazione  Impatto Ambientale emesso  in data 10 ottobre 2018, contempla 

alcune  prescrizioni  (inserite  nell’Allegato  A  alla  stessa  DGR).  Tra  esse  la  n°  1  recita:  “sia  individuata  la 

soluzione  progettuale  per  il  completamento  del  tracciato  autostradale  fino  al  raccordo  con  la  viabilità 

esistente  nella  valle dell'Adige  (Autostrada A 22  e  Strada  Statale n. 12 del Brennero),  interessante nella 

quasi  totalità  il  territorio della Provincia Autonoma di Trento;  il  suddetto  completamento  si  svilupperà a 

partire dallo svincolo di Valle dell’Astico/Pedemonte, presso il quale ha termine il secondo tratto del Primo 

Lotto oggetto della presente V.I.A., ovvero quello denominato  "Nuovo Tracciato Prescelto'',  che discende 

dalle  indicazioni  del  documento  conclusivo  del Comitato  Paritetico  del  9/02/2016,  nel  quale  la  Provincia 

Autonoma  di  Trento  ha  dichiarato  il  proprio  interesse  nei  confronti  di  un  "corridoio  di  interconnessione 

infrastrutturale tra la Valle de/l'Astico, la Valsugana e la Valle dell'Adige". 

 

In relazione alla sopra citata prescrizione si richiamano i seguenti avvenimenti: 

 

 in data 6 agosto 2015 il CIPE ha assunto la delibera n° 55 (registrata nella G.U. della Repubblica Italiana il 

22  dicembre  2015)  con  cui  il  Comitato  ha  preso  atto  “dell’accordo  intervenuto  tra  il Ministero  delle 

infrastrutture e dei trasporti, la Provincia autonoma di Trento e la Regione del Veneto, in ordine all’iter di 

definizione dell’Intesa sulla realizzazione del collegamento autostradale A31 Valdastico nord ‐ 2° lotto di 

completamento, tra il casello di valle dell’Astico e la congiunzione con l’autostrada A22”. 

Inoltre,  la  delibera  riferisce  che,  con  comunicazione  del  22  luglio  2015,  il MIT  ha  proposto  al  CIPE 

prendere atto che, in relazione al collegamento autostradale: 

“‐ si avvia l’Intesa prevista dall’art. 19 del decreto del Presidente della Repubblica n. 381/1974 e dall’art. 

1, comma 1, della legge n. 443/2001; 

‐  si  procede  alla  costituzione,  ai  fini  del  perfezionamento  dell’Intesa,  di  un  Comitato  paritetico  fra  lo 

Stato,  la  Regione  del  Veneto  e  la  Provincia  Autonoma  di  Trento  che  entro  45  giorni  provvederà  a 

verificare  la  sussistenza  di  tutte  le  condizioni  previste  ai  fini  dell’Intesa  e  in  particolare  a  definire  la 

soluzione più rispondente agli obiettivi strategici europei, nazionali e  locali analizzando e  integrando  le 

ipotesi progettuali allo  studio nel quadro  complessivo dei  collegamenti  che attraversano  l’arco alpino 

orientale; 

‐  la  soluzione  individuata  sarà  sottoposta a questo Comitato, nei  successivi 30 giorni, previa delibera 

degli organi provinciali, regionali e statali competenti, comprensiva delle attività e dei tempi previsti per 

la redazione del progetto definitivo e la sua approvazione da parte di questo stesso Comitato;” 

 

 il Comitato Paritetico costituito in attuazione alla summenzionata delibera del CIPE, il 9 febbraio 2016 è 

pervenuto alla definizione di un “Documento conclusivo” che recita: 

“‐  il  Comitato  Paritetico  ha  verificato  che  sussistono  le  condizioni  per  la  prosecuzione  dell’iter  di 

perfezionamento dell’Intesa ai sensi dell’art. 19 del D.P.R. n. 381 del 1974 e dell’art. 1 della legge n. 443 

del 2001 – anche ai fini dell’assenso previsto dal Piano urbanistico della Provincia autonoma di Trento – 

ed  ha  riconosciuto  lo  scenario maggiormente  rispondente  agli  obiettivi  strategici  europei,  nazionali  e 

locali, analizzando e integrando le ipotesi progettuali allo studio nel quadro complessivo dei collegamenti 

che attraversano l’Arco Alpino Orientale, come risultante dai verbali e dai suoi allegati; 
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‐  lo  scenario di comune  interesse consiste nel corridoio d’interconnessione  infrastrutturale  tra  la Valle 

dell’Astico,  la Valsugana e  la Valle dell’Adige, che  in territorio trentino si contestualizza anche come un 

collegamento  tra  viabilità  ordinarie  e,  segnatamente,  tra  la  SS  47”  della  Valsugana”  e  la  SS  12 

“dell’Abetone  e  del  Brennero”  il  quale  presenta  le  ricadute  positive  nel  contesto  dei  territori 

interregionali, come riportato nelle premesse; 

‐  lo  scenario  come  sopra  individuato  sarà  sottoposto  in  via  preliminare  al  CIPE,  come  previsto  dalla 

Delibera  n.  55  del  6  agosto  2015,  previa  adozione  di  convergenti  atti  decisionali  a  carattere 

amministrativo degli organi provinciali, regionali e statali competenti, nonché previo svolgimento di una 

fase partecipativa a livello territoriale; 

‐  la progettazione viabilistica, che  sarà  redatta,  sulla base dello scenario  riportato nelle premesse, dal 

Ministero  comprensivo  delle  connesse  attività,  previa  adozione  degli  atti  decisionali  –  a  carattere 

amministrativo e, ove ne ricorrano i presupposti, legislativo – degli organi provinciali, regionali e statali 

competenti,  sarà  sottoposto  nuovamente  al  CIPE  entro  due  anni  dall’approvazione  del  presente 

documento da parte del CIPE stesso”; 

 

 il CIPE  in data 10 agosto 2016  ‐  come  riferito dall’esito pubblicato  sul proprio  sito web  ‐ ha  recepito 

l’informativa  relativa  al  “Corridoio  d’interconnessione  infrastrutturale  viaria  tra  la Valle  dell’Astico,  la 

Valsugana e la Valle dell’Adige: esito lavori del Comitato paritetico”; 

 

 al fine di dare attuazione agli indirizzi formulati dal CIPE e dal Comitato Paritetico, il MIT ha costituito un 

“Gruppo di Coordinamento” composto dallo stesso Ministero, dalla RV e dalla PaT,  i cui  lavori si sono 

svolti tra il 14 marzo 2017 ed il 15 ottobre 2018. Il GC ha fornito indirizzi utili all’individuazione di alcuni 

tracciati alternativi del Lotto 2, in base ai quali la Concessionaria ha predisposto uno studio di fattibilità 

poi approvato dal Gruppo stesso. 

Il  15  ottobre  2018  le Amministrazioni  hanno  perfezionato  un  documento  conclusivo  (vedere  verbale 

allegato  nella  pagine  seguenti)  che  recita:  “A  seguito  del  tavolo  di  lavoro  svolto  e  dall’analisi  della 

documentazione  prodotta  dalla  società  Concessionaria,  il  Gruppo  di  Coordinamento  ritiene  che  le 

alternative  progettuali,  così  come  sopra  descritte,  siano  al momento  ‐  alla  luce  dello  scenario  sopra 

richiamato‐ quelle perseguibili per la realizzazione del Corridoio d’interconnessione infrastrutturale viaria 

tra la valle dell’Astico, la Valsugana e la valle dell’Adige e ritiene si possa dare avvio alle successive fasi 

procedurali  previste  dal  Documento  Conclusivo  del  Comitato  Paritetico.  In  conclusione,  il  Gruppo  di 

Coordinamento  chiede  al  Ministro  delle  Infrastrutture  e  Trasporti,  qualora  condivida  le  soluzioni 

proposte, di interessare i vertici istituzionali degli enti che hanno sottoscritto il documento conclusivo del 

Comitato  Paritetico”.  Lo  studio  di  fattibilità  confronta  ‐  sotto  gli  aspetti  ambientali,  paesaggistici, 

urbanistici,  trasportistici  e  tecnici  ‐  n°  3  tracciati  alternativi  che  hanno  in  comune  il  “transito”  in 

Valsugana ed il termine nella valle dell’Adige a sud di Trento. Hanno in comune, inoltre, elevati sviluppi 

in galleria e la sezione stradale (categoria B del Codice della strada ‐ strada extraurbana principale ‐ con 

due  corsie  per  senso  di marcia).  I  tracciati  invece  si  differenziano  tra  di  loro,  oltreché  per  il  punto 

l’intestazione in valle dell’Adige, per l’infrastruttura stradale scelta per l’interconnessione terminale (SS 

12 del Brennero oppure SS 12 e A22 del Brennero) e per la lunghezza (variabile da 26,7 a 28,6 km). 

 

Il  tracciato  in  base  al  quale  sarà  completata  l’A31  nord  emergerà  quindi  dalla  scelta  di  una  delle  tre 

alternative individuate dal Gruppo di Coordinamento e rappresentate dallo studio di fattibilità. 
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Le  conclusioni  raggiunte dal GC e  la  contestuale approvazione dello  studio di  fattibilità del  lotto 2  sono 

successive al parere del Comitato Tecnico Regionale Valutazione Impatto Ambientale su cui si basa la DGR 

della RV n° 1959 del 21 dicembre 2018, nel cui ambito è maturata la prescrizione n° 1 in argomento. 

 

E’ già  intervenuta, quindi, “l’individuazione della soluzione progettuale per  il completamento del tracciato 

autostradale  fino  al  raccordo  con  la  viabilità  esistente  nella  valle  dell'Adige  (Autostrada  A  22  e  Strada 

Statale n. 12 del Brennero)” richiesta dalla prescrizione n° 1 della DGRV. 

 

La prescrizione in argomento è, pertanto, ottemperata. 
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Allegato	1	–	“Nota	SABAP	prot.	26419	del	16	ottobre	2018”	
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Allegato	2	–	“Allegato	A	alla	DGRV	n°	1959	del	21	dicembre	2018”	



ALLEGATO A pag. 1 di 74DGR nr. 1959 del 21 dicembre 2018



ALLEGATO A pag. 2 di 74DGR nr. 1959 del 21 dicembre 2018



ALLEGATO A pag. 3 di 74DGR nr. 1959 del 21 dicembre 2018



ALLEGATO A pag. 4 di 74DGR nr. 1959 del 21 dicembre 2018



ALLEGATO A pag. 5 di 74DGR nr. 1959 del 21 dicembre 2018



ALLEGATO A pag. 6 di 74DGR nr. 1959 del 21 dicembre 2018



ALLEGATO A pag. 7 di 74DGR nr. 1959 del 21 dicembre 2018



ALLEGATO A pag. 8 di 74DGR nr. 1959 del 21 dicembre 2018



ALLEGATO A pag. 9 di 74DGR nr. 1959 del 21 dicembre 2018



ALLEGATO A pag. 10 di 74DGR nr. 1959 del 21 dicembre 2018



ALLEGATO A pag. 11 di 74DGR nr. 1959 del 21 dicembre 2018



ALLEGATO A pag. 12 di 74DGR nr. 1959 del 21 dicembre 2018



ALLEGATO A pag. 13 di 74DGR nr. 1959 del 21 dicembre 2018



ALLEGATO A pag. 14 di 74DGR nr. 1959 del 21 dicembre 2018



ALLEGATO A pag. 15 di 74DGR nr. 1959 del 21 dicembre 2018



ALLEGATO A pag. 16 di 74DGR nr. 1959 del 21 dicembre 2018



ALLEGATO A pag. 17 di 74DGR nr. 1959 del 21 dicembre 2018



ALLEGATO A pag. 18 di 74DGR nr. 1959 del 21 dicembre 2018



ALLEGATO A pag. 19 di 74DGR nr. 1959 del 21 dicembre 2018



ALLEGATO A pag. 20 di 74DGR nr. 1959 del 21 dicembre 2018



ALLEGATO A pag. 21 di 74DGR nr. 1959 del 21 dicembre 2018



ALLEGATO A pag. 22 di 74DGR nr. 1959 del 21 dicembre 2018



ALLEGATO A pag. 23 di 74DGR nr. 1959 del 21 dicembre 2018



ALLEGATO A pag. 24 di 74DGR nr. 1959 del 21 dicembre 2018



ALLEGATO A pag. 25 di 74DGR nr. 1959 del 21 dicembre 2018



ALLEGATO A pag. 26 di 74DGR nr. 1959 del 21 dicembre 2018



ALLEGATO A pag. 27 di 74DGR nr. 1959 del 21 dicembre 2018



ALLEGATO A pag. 28 di 74DGR nr. 1959 del 21 dicembre 2018



ALLEGATO A pag. 29 di 74DGR nr. 1959 del 21 dicembre 2018



ALLEGATO A pag. 30 di 74DGR nr. 1959 del 21 dicembre 2018



ALLEGATO A pag. 31 di 74DGR nr. 1959 del 21 dicembre 2018



ALLEGATO A pag. 32 di 74DGR nr. 1959 del 21 dicembre 2018



ALLEGATO A pag. 33 di 74DGR nr. 1959 del 21 dicembre 2018



ALLEGATO A pag. 34 di 74DGR nr. 1959 del 21 dicembre 2018



ALLEGATO A pag. 35 di 74DGR nr. 1959 del 21 dicembre 2018



ALLEGATO A pag. 36 di 74DGR nr. 1959 del 21 dicembre 2018



ALLEGATO A pag. 37 di 74DGR nr. 1959 del 21 dicembre 2018



ALLEGATO A pag. 38 di 74DGR nr. 1959 del 21 dicembre 2018



ALLEGATO A pag. 39 di 74DGR nr. 1959 del 21 dicembre 2018



ALLEGATO A pag. 40 di 74DGR nr. 1959 del 21 dicembre 2018



ALLEGATO A pag. 41 di 74DGR nr. 1959 del 21 dicembre 2018



ALLEGATO A pag. 42 di 74DGR nr. 1959 del 21 dicembre 2018



ALLEGATO A pag. 43 di 74DGR nr. 1959 del 21 dicembre 2018



ALLEGATO A pag. 44 di 74DGR nr. 1959 del 21 dicembre 2018



ALLEGATO A pag. 45 di 74DGR nr. 1959 del 21 dicembre 2018



ALLEGATO A pag. 46 di 74DGR nr. 1959 del 21 dicembre 2018



ALLEGATO A pag. 47 di 74DGR nr. 1959 del 21 dicembre 2018



ALLEGATO A pag. 48 di 74DGR nr. 1959 del 21 dicembre 2018



ALLEGATO A pag. 49 di 74DGR nr. 1959 del 21 dicembre 2018



ALLEGATO A pag. 50 di 74DGR nr. 1959 del 21 dicembre 2018



ALLEGATO A pag. 51 di 74DGR nr. 1959 del 21 dicembre 2018



ALLEGATO A pag. 52 di 74DGR nr. 1959 del 21 dicembre 2018



ALLEGATO A pag. 53 di 74DGR nr. 1959 del 21 dicembre 2018



ALLEGATO A pag. 54 di 74DGR nr. 1959 del 21 dicembre 2018



ALLEGATO A pag. 55 di 74DGR nr. 1959 del 21 dicembre 2018



ALLEGATO A pag. 56 di 74DGR nr. 1959 del 21 dicembre 2018



ALLEGATO A pag. 57 di 74DGR nr. 1959 del 21 dicembre 2018



ALLEGATO A pag. 58 di 74DGR nr. 1959 del 21 dicembre 2018



ALLEGATO A pag. 59 di 74DGR nr. 1959 del 21 dicembre 2018



ALLEGATO A pag. 60 di 74DGR nr. 1959 del 21 dicembre 2018



ALLEGATO A pag. 61 di 74DGR nr. 1959 del 21 dicembre 2018



ALLEGATO A pag. 62 di 74DGR nr. 1959 del 21 dicembre 2018



ALLEGATO A pag. 63 di 74DGR nr. 1959 del 21 dicembre 2018



ALLEGATO A pag. 64 di 74DGR nr. 1959 del 21 dicembre 2018



ALLEGATO A pag. 65 di 74DGR nr. 1959 del 21 dicembre 2018



ALLEGATO A pag. 66 di 74DGR nr. 1959 del 21 dicembre 2018



ALLEGATO A pag. 67 di 74DGR nr. 1959 del 21 dicembre 2018



ALLEGATO A pag. 68 di 74DGR nr. 1959 del 21 dicembre 2018



ALLEGATO A pag. 69 di 74DGR nr. 1959 del 21 dicembre 2018



ALLEGATO A pag. 70 di 74DGR nr. 1959 del 21 dicembre 2018



ALLEGATO A pag. 71 di 74DGR nr. 1959 del 21 dicembre 2018



ALLEGATO A pag. 72 di 74DGR nr. 1959 del 21 dicembre 2018



ALLEGATO A pag. 73 di 74DGR nr. 1959 del 21 dicembre 2018



ALLEGATO A pag. 74 di 74DGR nr. 1959 del 21 dicembre 2018
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