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OGGETTO: S.S. n° 131 "Carlo Felice" lavori di ammodernamento e di adeguamento
del tronco compreso tra 11 Km. 146+800 e 209+482.

Progetto preliminare n® 6649 del 16.7.2003 dell'importo di €737.659.380,02.

Delibera Consiglio di Amministrazione n° 128 del 25.9.2003

Con delibera n® 128 del 25.9.2003 il Consiglio di Amministrazione ha
approvato il progetto preliminare dei lavori mdicati in oggetto.

Si trasmette, pertanto, per gli adempimenti di propria competenza, copia dello
stralcio del verbale relativo all'argomento di cui trattasi, unitamente a copia della
presidenziale n® 790 del 12.11.2003 ed alla relazione della Direzione Centrale Lavori.
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OGGETTO: S.S- n. 131 "Carlo Felice" - Lavori di ammodernamento e di adeguamento del
tronco compreso tra il Km +482 - progetio preliminare. -

St comunica che il Consiglio nella riunione del 25.9.2003:

o
preso atto della relazione predisposta dalla Direzione Centrale Lavori, della dichiarazione di

asseveramento del contenuto degli atti progettuali e del parere favorevole espresso a seguito
di attivita istruttoria;

considerato che l'opera & prevista nel 1° Programma delie Infrastrutture Strategiche, come
| o :

individuate dalla delibera CIPE n. 121/2001 - "Legge Obiettivo";

rilevato che la Direzione ha preso alto che, il Responsabile del Procedimenio ha verificato il
progetto preliminare in esame e che, comunque, tutti i pareri necessari saranno da acquisire
sulla base del presente progetto secondo le procedure previste dal ID.L.vo 190/02 ed ogni

decisione in merito alla realizzabilita dell'opera sara, quindi, rimessa al CIPE,
ha deliberato

di approvare il progetto preliminare in esame, pet termini suddetti, nell'importo comp[essivo di

€737.659.380,02, di cui €545.267. 226,21 per lavori a base dappalto {comprensivi di
€21.226.534,81 per oneri per la sicurezza non soggetti a ribasso), con un tempo utile per

Q;‘“# lultimazione dell'opera di giorni 1200 I'importo per le somme a disposizione ammonta ad

oy
\‘45" %‘ €192.392.153,81;
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- i conferire ampio mandato al Presidente per porre in essere tutti gli atti ritenuti opportuni o

necessari per dare attuazione alla presente delibera.

Per gli adempimenti di propria competenza si trasmette lo stralcio del verbale relativo

all’argomento in oggetio.
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| ORIGINALE [ [curm]gf]

COMUNE DI CODRONGIANOS
(Provincia di Sassari)

Verbale di deliberazione del

Consiglio comunale

ATTO N° 66 OGGETTO: Strada di grande comunicazione S.S.131:
Ammodernamento del tronco stradale tra il km 173 +100 ed il

DEL 29.10.2003 | 202+000. Determinazioni del Consiglio comunale.,

L'anno Duemilatre addi ventinove(29) del mese di Ottobre alle ore 19.10 in Codrongianos,
nella sala delle adunanze della casa comunale.

Convocato per determinazione del Sindaco con avvisi scritti contenenti 1’elenco degli oggetti
da trattare, spediti ¢ notificati nei termini prescritti ai singoli coosiglieri, come risulta da
dichiarazione in atti, si & riunito il Consiglio comunale in scssione swraordinaria ed in seduta
pubblica di 1°convocazione, con I'intervento dei Signori: :

NOME E COGNOME QUALIFICA PRESENTE | ASSENTE

Pintus Giovanni Antanio Sindaco X
Canu Giuseppe Consigliere X
Barra Massimo Consigliere X
Tanda Giovanni Gavino Consigliere X
Loriga Salvatorica Roberta Congsigliere X
Budroni Giovanni Maria Consigliere Sk
Massidda Costantina Consigliere X
Modetti Domenico Consigliere X
Caserra Giuseppe Consigliere X
Casu Francesco Consigliere X
Sassu Sebastiano Consigliere X
Pittui Salvatore Consigliere X
Soro Franco Consigliere X
Assemnati n® 13 |In Carica n® 13
Presenti n® 12 | Assenti n°1

E’ inoltre presente, senza diritto di voto, I’ Assessore estemno al consiglio Sig.re Maria Canu.

Constatata la legalita dell’adunanza per il numero degli intervenuti, assume la presidenza il
Sig. Pintus Giovanni Antonio nella sua qualitd di Sindaco. Partecipa con funzioni consultive,
referenti, di assistenza e verbalizzazione (Art. 97, comma 4, lettera 8) del D.Lgs. n. 267/2000) il
Segretario Comunale : Dr. Francesco Sanna;
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IL PRESIDENTE

Ricorda i precedent sull'argomento, dalla deliberazione de] Consiglio adottata nella seduta del 22.4.2003, alla
conferenza di servizi tenutasi a Roma, sulla quale ha gih relaziopato al Consiglio, ¢ fino ai diversi incontrd
susseguitisi con 1'"ANAS presso la sede di Sassari, nei quali il Comune ha sempre mantemro ferma la sua richiesta
di modifica della soluzione progetruale proposta manifestando in tutte le sedi la netta contrarieta al progeto
presentato inizialmente dall'ANAS giudicato troppo impattante dal punto di vista ambientale, territoriale e sociale,

Informa che, a garanzia delle gravi ripercussioni economiche che 1'opera comportera il Comune ha
inolre chiesto 1'inserimento nel progetto di adeguate compensazioni a ristoro del danno ‘ambienmls e socip-
economico relative in particolare alla realizzazione di un nuovo depuratore nella Zona industiale, con relativi
collettori fognari, la sistemazione dell'area della Chicsa bizantina di 5.Lucia, la sistemazione del centru storico e
della strada ex Carlo Felice.

Sugli sviluppi della vicenda, di cui si occupa oggi il Consiglio comunale, comunica che le dchieste avanzate dal
Comune in relazione alle compensazioni ed alla modifica del progetio sono smate sostanzialmente accolte, ivi
compresa la richiesta di interventi meno impattanti dal punto di vista ambientale, Infatti, come si rileva dal nuovo
progetto trasmesso dallo studio Solmona di Sassari(letrera acquisita al protocollo del Commme a2l n°2606 del
28.10.2003), il problema & stato risolto con la previsione di un terrapieno, al posto del viadotto, nell'angolo frontale

della nuova SS 131 che di verso Codrongianos il quale riduce notevolments 'imparto ambientale inizialmente

previsto proponendo upa soluzione che indubbismente risulta pid armoniosa e rispemosa dell’ambiente. In
particolare il rilevaro, di altezza media di nove metri, & previsto con gradinate piane e con pendenze di scarpara
idones a consentire il facile inerbimento e pianumazione. E' inoltre prevista la posa di barriere acustiche vegetali
di ultima generazione che insieme alle piante ad alto fusto previste nells scarpats, alla rinaturalizzazione
dell'attuale SS 131 consentiranno un'alta capacita di assorbimento acustico e contribuiranno alla rigualificazione
paesaggistica ed ammbientale dei luoghi.

In merito alla richiesta di compensazioni, rileva che il progetto prevede al suo interno la previsione di due
(Nuowo depuratore e recupero tracciato ex Carlo Felice) delle 4 opere mitigarrd che il Comune ha richiesto e che
I"ANAS si & impegnata ad inserire nel progetto definitivo come risulta dal verbale della riunione tenutasi a Sassari
il 30.92003. E' necessario insistere sulla richiesta di compensazioni sopratutio per il centro storico per il quale
sembra siano stale espresse alcune riserve. La soluzione potrebbe essere quella di condizionare il parere favarevole
dell’assemblea alla previsione, nel progeno ANAS, di idonea dotazione finanziaris a ristero del danno socio-
economico, territoriale per il centro storico ¢ per 1'acquisizione e il recupero della chiesa bizantina di S.Lucia. E’
necessario pertanto che le opere ¢ misure mitigatrici ¢ compensative dell’imparto ambientale, tarritoriale e sociale
siano inserite e definire all'interno del progetto definitivo dell' ANAS secondo le indicazioni & motivazioni gia
contenute nella lettera del Comune n°2170 del 4.9.2003, gia acqnisita agli atd della conferenza di servizi a Roma.
Sul punto, invita il Segretario ad inserire apposito allegato.

Apenta la discussione, chiedono la parola ed intervengono sull’argomento i consiglieri:

CASU: Ricorda che il consiglio si & gia dichiarato favarevole alla costruzione della nuova swada al fine di
eliminerme le insidie ed i pericoli, causa di tantissimi incidenti morali. La conmrarieth espressa al progetio iniziale
dell’ANAS ha prodotto 1 suoi risultati in quanto gli sviluppi della vicenda, riferiti dal Sindaco, hanno dimostrato e
dimostrano che il progerto mon era “blindato™ - come I'ANAS ha famo credere — ¢ che 1"azione
dell' Ammimistrazione, del consiglio, dei cintadini & riuscita ad incidere notevolmente su di esso limitando i danni
ambientali e territoriali prospermd ivizialmente. Concorda con quanto in precedenza detto in merito alla necessila
di ottenere compensaziomi per il recupero del centro storico e per le altre opere cercando di oftenere il massimo
possibile. Ritiene che in questo senso |"adesione condizionata al progetto possa essere una soluzione buona perché
non vi ¢ dubbio che [a sofferenza per il nostro Comune & superiore a quella di ogni alro affacoiato sulls §.8. 131
¢ che occorre trovare una compensazione allo sforzo economico che il Comune ed i privati starmo affrontando per
il recupero del vecchio borgo di Carruzzn, sforzi che possono verosimilmente essere compromessi dalla
realizzazione di una nuova autostrada a pochi metri dall’abitato.

TANDA: Propone di chiedere all’ANAS lo spostamento verso 1’atruale 131 della rotonda prevista in prossimita
dello svincolo per Olbia a valle dell’abitato in quanto costringe chi da Sassari & diretto 2 Codrongianos ad un giro
tortuoso e lungo fino ad una rotonda peraltro limitrofa alla zona di vincolo paesaggistico di Saccargia come famo
dhmMGMLSmrmumcdﬂuﬁmmmmmhwl‘m:pﬂhmm'
tecnica sull'argomento.

SINDACO: Evidenzia che nou risultz adeguata |"uscita per Codrongianos al bivie per Florinas la cui soluzicne
Prospemata, prevista in progeflo, non appare chisra né comprensibile.

CANU: Pur nell'anticipare il suo parere favorcvole, naturalments sub condizione come gid ammunciato, si
lamenta del comportamento dell’ANAS che ha sempre assunto un comportamento contraddittorio e non rispettoso
dell’autonomia dell’ente locale. Da una proposta inizialmente “blindara™ si & passati ad una soluzione ceramente
pilt decorosa per gli amministratord, per gli imprenditori e per i cittadini che restitnisce dignita anche al progetto,
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inizishmente impostato su viadotti e cemento. La soluzione oggi prospeftats Tappresenta comungue uno
ruccherino per il Comune perché il resto del tracciato rimane sostanzialmente nalterato, pur sé notevolmente
miﬂjmmmﬂmﬂudﬂmmmhmluumvn. Sulle compensazioni & necessario insisters perché &

diritto del Comune ottenerle.
IL SINDACO: Concorda con 1"analisi de] Vice sindaco nel senso che & vero che da parte dell’ Anas non c'é

stato un comportamento linesre e corretto. L'Anas deve motivare il fatto che non sia mai stata praticabile la
soluzione B di adeguamento del tracciato dell'attuale 131, risposta che non & stata mai data al Comune e che &
necessario acquisire. Sulle compensazioni & necessario dare priorith alle opere di recupero del ceamo storico
rispetto alla sistenazione dell’area della chiesa bizantina di S.Lucia.

SORO: Si dichiara molto rammaricato del comportamento dell’ANAS che apprende solo in questo
momento. Ritiene che rale ameggiamento possa far rivedere le nostre valumzioni sul progetto, anche per
questioni di orgoglio, fino ad esprimere un voto contrario, sé necessario.

CASU si associa al coro di proteste per I'’ANAS e sostiene che, pur stigmatizeando |"atteggiamento negativo
dell’ente gestore delle strade, deve comunque prevalere I'intercsse generale alla realizzazione della strada,

Dopo approfondita discussione tra consiglieri e tecnici, il Sindaco prende atto del risultato della discussione e
! propone dunque di concludere i lavari approvando il progento presentato dall’ANAS in data 28.10.2003 “sub
F condizione” previa verifica, da parte del Sindaco, dell’avvenuto inserimento nel progetto di apposito elaborato
! con I'indicazione delle opere compensative dell'imparto ambientale, temitoriale e sociale gid nots all’ANAS e
€ che I'ente gestore si & impegnato ad accogliers come risnlante dal verbale della riunjone repurasi a Sassar il
i

30.9.2003.
IL CONSIGLIO COMUNALE
UDITA la proposta del Presidente come sopra ripomata;

= erﬂﬂﬁmgzmﬁuﬁniﬁm,prumdﬂl‘m. delle opere di emmodemamento della 5.5, 131, talto

g Km 173 al Km 202, ¢ Ia relazione(Allegato A) contenente la definizione delle opere compensative
@ /dcll'impatto ambientale, territoriale e sociale, con relative motivazioni, predisposta dal competente ufficio
comunale;

VISTO il D.Lgs 18.8.2000 n°267 Testo unico delle leggi sull'ordinamento degli enti locali;

CON VOTAZIONE: Unanime espressa per alzata i mano;

DELIBERA

LA PREMESSA NARRATIVA forma parts integrante e sostanziale del presents provvedimento;

D] ESPRIMERE parere favorevole “sub condirione™ al progetto definitivo, presentato dall' ANAS in data
28.10.2003, relativo all'ammodemamento del tratto stradale della SS 131, dal Km 173 al 202, di artraversamento
del territoric comunale di Codrongianos, dando arto che la soluzione progettuale proposta & migliorativa, rispetto
ﬂnpmdmhsmﬂmﬂnddmhmhpmmﬁmmmhﬁahﬂmhmmmi
programmi di sviluppo socic-economico, territoriale & turistico del Comune che potranno essere attenuate con
l'inserimento nel progetto di apposito elaborato contenente 1'indicarione delle opere compensative e mitigarrici
dell’impatto ambientale, territoriale e socizle di cui all’allegato “A™ che si unisce al presente deliberato per fame
parte integrante e sostanziale, opere compensative gid note all'’ANAS e che 1'ente gestorc delle strade si &
Impegnato ad accogliers, come risultants dal verbale della riunione tenutasi a Sassar 1l 30.9.2003;

DARE ATTO che, nell'eventualita di disimpegno dell' ANAS, rimane impregiudicata per il Comune la
paaﬁbﬂ:&deﬂnmmd:mlcgﬂ:ndafmad:ghmmmﬁdl‘mmcduﬂ'mm collemivith codrongiancse.

Esce il consiglicre Casn (ore 2037)
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Letto e approvato il presente verbale viene come appresso sottoscritto:

IL PRESIDENTE IL SEGRETARIO COMUNALE
F.to Pintus Giovannoi Antonio F.to Francesco Sanna

Sulla presente deliberazione sono espressi, ai sensi dell'art49, 1°comma del D.1Lgs n®267/2000, i seguent pareri:

a) In ordine alla regolarita tecnica:  Favorevole Il Responsabile del Servizio
. F.to Giovanni Serra

11 Responsabile del Servizio
F.to Matta Maria Antonia

b) In ordine alla regolariti contabile:

I1 Segretario Comunale, visti gli atti d’ufficio, per ogni singolo adempimento relativo alla

pmmte deliberazione ,
ATTESTA
E’ stata affissa all’Albo Pretorio il giomo: 04 Novembre 2003;
i E’ stata comunicata ai capogruppo consiliari: Prot. n°® 2666 del 04 Novembre 2003;

IL SEGRETARIO COMUNALE
(F.to Dr. Francesco Sanns)

E’ divenuta esecutiva:
[ perché dichiarata immediatamente eseguibile(Art.134, c.4° TUEL);
0 per decorrenza del termine di 10 gg. di pubblicazione all’albo pretorio(Art.134 ¢.3° TUEL);
U perché decorsi 20 gg. dalla ricezione da parte del CORECO:
[ ] dell’atto senza che sia stata comunicata |’adozione di provvedimento di annullamento né siano
stati richiesti chiarimenti od element integrarivi;

[] degl*.l elementi integrativi o chiarimenti, richiesti dal CORECO con nota n. del
ed inviati in data con nota n. senza che sia stata

comunicata |'adozione di provvedimento di annullamento;
O avendo il competente Comitato di controllo comunicato, con nota n. in data del

di non avere riscontrato vizi di legittimita

IL SEGRETARIO COMUNALE
(F.to Dr. Francesco Sanna)

0] ORIGINALE della Deliberazione
& COPIA CONFORME della Deliberazione,

Codrongiancs li 04 Novembre 2003 O COMUNALE

Sanna)
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; COMUNE DI CODRONGIANOS

(Provincia di Sassari)’
Via Roma n°5 07040 CODRONGIANOS(SS)
Tel.079/43.53.75 -Telefax 079/43.53.31

ALLEGATO “A” ALLA DELIBERAZIONE C.C.N°66 DEL 29.10.2003

Lavori di ammodemamento della Strada statale n°131 “Carin Felice”. Deﬁnmnnc
opere e misure mitigatrici ¢ compensative dell’impatto ambientale, territoriale e sociale
ai sensi dell’art.4, comma 1°, del D.Lgs 28 Agosto 2002 n°190.

1l Comune di Codrongianos(SS) ha formulato — com’e noto - osservazioni al progetto relativo
gi lavor di adeguamento ed ammodemamento della Strada statale' 131 “Carlo Felice”
relativamente all'intervento n®1 1-lotto 24 per quanto concerne il tracciato ricadente sul territorio
di questo Comune.

I nilievi e le osservazioni presentate hanno sempre avito la finalith di far rivedere all’ANAS
I'adeguamento del tracciato stradale (in particolare di quello previsto nella vallata tra
Codmngimasaﬂaﬁnus)inﬁmn‘onedimscdupmgemﬂeehemnaimw
tracciato esistente che — agli occhi di chi scrive — appanva ed appare certamente meno
impattante dal punto di vista ambientale, sociale ed economico, rispetto a quella pmpusta
inizialmente dal’ANAS Compartimento di Cagliari. Infarti tale progetto, con la previsione di
viadotti a ridosso dell'abitato e di gallerie, rischiava di compromettere irreparabilmente un
patrimonio di alta valenza ambientale, a lungo conservaro, nonché ogni prospettiva di sviluppo
economico per il NS centro, vanificando cosl i grandi sforz finanziari dell’ Amministrazione
comunale, ma anche dei privati, wlhﬂmcupmmsmsnﬂmthddmm storico del paese,
purﬂquala sono in corso investimenti per circa 9.000.000 di Euro tra interventi gi realizzati,
impegnati e programmari.

In particolare si contestava la previsione di un lunghissimo viadotto al centro della vallata ¢
ad un centinaio di mr dall’abitato, sicura causa di costi umrm;, non sulnmnnfmmmtnaqudh
connessi alla realizzazione dell'opera, ma anche e soprattutto in correlazione ai costi sociali per
la collettivita, codrongianese e non, che vedeva irrimediabilmente compromessa ogni posibilita
di sviluppo economico in senso turistico sulla quale, come detto, questa Amministrazione e
molt cittadini stanno puntando.

Dupovmewmmmdmhnl:quahlamnfmd;wakmm,mmmmmﬁmnm
ANAS a Sassari e con il progeftista, Ing. Solmona di Sassari, si & giunti ad accordarsi su una
soluzione progettuale diversa che, pur discostandosi dal tracciato attuale per motivi tecnici
accettati dal Comune, rappresenta comunque una soluzione pidt accettabile dal punto di vista
ambientale. Infatti, come si rileva dal nuovo progetto trasmesso dallo studio Solmona di Sassari
(lettera acquisita al protocollo del Comune al n°2606 del 28.10.2003), il problema del viadotto
al centro della vallata ¢ stato risolto con la previsione di un terrapienoc nell'angolo frontale della
nuova SS 131 che da verso Codrongianos il quale riduce notevolmente I’impatto ambientale,
inizialmente previsto, proponendo una soluzione che indubbiamente risulta pitt armoniosa-e
rispettosa dell'ambiente. In particolare il rilevato, di altezza media di nove metri, & previsto con
gradinate piane e con pendenze di scarpata idonee a consentire il facile inerbimento e la

Piantumazione. E’ inoltre prevista la posa di barriere acustiche vegetali di ultima generazione
che insieme elle piante ad alto fusto previste nella scarpata, alla rinaturalizzazione dell'attuale
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SS 131 cousentiranno un’alta capacitd di assorbimento acustico e contribuiranno al
riqualificazione paesaggistica ed ambientale dei luoghi.

Sé pertanto, sotto il profilo ambientale, la situazione ¢ migliorata, allo stesso modo non pu
dirsi che la nuova strada - che passera & ca 300 mt dall’abjtato ¢ che sard la terza strada &
attraversare la vallata tra Codrongianos e Florinas — non produca un daono emergente per
territorio e per lo sviluppo socio-economico del nostro ceatro che ormai da diversi anni
indirizzato verso il potenziamento dell’attivita turistica e la valorizzazione degli importan
monumenti ricadenti nel suo territorio, in primis la basilica della SS Trinitd di Saccargia. Tal
obiettivo, in linea con i programmi regionali di sviluppo del turismo intemo, ha gid consentito ]
realizzazione di importanti interventi infrestrutturali nel territorio ed all’interno del centr
storico tra i quali un albergo, ristoranti, iniziative di bread & Breakfast, albergo diffuso
recupero abitazioni abbandonate da parte di privati e la costruzionc del centro direzional
turistico, della Pinacoteca comunale da adibire a struttura museale, il rifacimento dell
pavimentazione nel centro storico etc. etc da parte del Comune, investimenti che sono destinas
ancora a crescere nei programmi dell’ente ma che rischiano di essere compromessi dall
realizzazione della nuova opera con conseguenze devastanti sul tessuto economico-sociale.

Appar¢ pertanto legittima la preoccupazione del Comune di Codrongianos e del sottoscritt
che non & intenzionato ad andare contro i programmi di ammodemnamento e messa in sicurezz
della $.8. 131, teatro - com’¢ noto - di mumerosi incidenti mortali, ma & finalizzat

" sempliceménte alla tutela degli interessi ambientali, sociali, economici della collettivit

amministrata, come previsto tra i compiti istilozionali del Comune dal D.Lgs n°267/2000
consapevole del fatto che qualsiasi soluzione progettuale determinerd comunque un bloceo dell
‘sviluppo economico della zona, motivo questo che ci impone di chiedere e pretendere, qualt
amministrazione danneggiata nonché gestore di interferenze ai sensi dell’art.3.4 e 5 del D.Lg
n°190/2002, opere e misure compensative dell’impatto ambientale, territoriale e sociale che
come previsto dall’art.4, comma 1°, del D.Lgs prima citato, dovranno essere inserite e definitt
finanziariamente in apposito elaborato di progetto ed approvate unitamente al progetto definitivc
dell’opera. Tali opere hanno formato oggetto di richicsta fin dall’inizio del procedimento ¢ sonc
state accettate dall’ ANAS che si & impegpata ad inserirle nel progetto, come risulta dal verbale
della rfiunione del 30.9.2003. Alcune di queste risultano gia inserite nel progetto trasmessc
dall’ANAS il 28.10.2003 e sono:

1) Costruzione di un nuovo depuratorc s valle dellabitato: Il progetto attuale
dell’ANAS prevede la costruzione del rilevato stradale nell'area dell’attuale depuratore fognaric
consortile Codrongianos-Florinas. Trattasi di una interferenza con il nuovo tracciato della strada
che comporta necessariamente la realizzazione del depuratore in altro sito idoneo gid
individuato nell'area della vicine zona industriale di Padrja. I1 costo della muova opers,
comprensivo delle condotte fognarie di adduzione, dovrd essere previsto nel progetto e pud

ro a ACCIAlo ongFinario ! 2
dell'attuale progetto ANAS il vecchio iato originario della “ex Carlo Felice”, oggi strada
provinciale, sard recuperato con interventi manutentivi finalizzati a presevare 1’originario
tracciato della strada che attnalmente, da valle 2 monte di quel tratto della 131, si arrampica per
le colline di Codrongianos con curve avvolgenti di antica e ormai rara bellezza. L’intervento
previsto & in linea con i programmi dell' Amministrazione che mirano & recuperare il tracciato
dell’originaria “Carlo Felice” per una sua valorizzazione arubientale e turistica (Piste ciclabili,
percorsi pedonali etc). Il costo della manutenzione pud essere quantificato in € 600.000,00.
Unitamente a tali opere il progetto definitivo dell’ ANAS, da sottoporre all’esame del CIPE,
dovra prevedere ulteriori n°2 interventi e precisamente:

esposte, si ritiene che l'n ambientale, territoriale e socio-economico delle nuove opere sui
programmi di sviluppo muristico del centro storico possa esserc compensato ed attenuato con il
completamento degli interventi programmati in termini di rccupero pavimentazione,
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sottoservizi, recupero ex chicsa del Rosario ¢ Monte granitico concentrati nel borgo antico che,
unitamente agli interventi pubblici e privati di ristrutturazione delle sbitazioni, gia in corso,
dmuﬂihﬁwuhmnmdxquﬂsmdﬂmmcupmaﬁmmmq.nmm;muw
upunpuumuquznnﬁcammmmplmmnEI.SDﬂ.ﬂﬂn 00.

ﬂ Falejsl] 54 Dirantn
hruﬂmmdeuamunmﬂaandomdanacmmdmlmchmdmngmcm:

di potevole pregio dal punto di vista storico, attualmente di propriet privata e gii sottoposta a
richiesta di vincolo ex D.Lgs n°490 da parte della Soprintendenza ai monumenti di Sassari. Gid
da tempo I’ Amministrazione & impegnata nel reperimento di adeguate risorsc finanziaric per
1’acquisizione ¢ sistemazione della chiesa e dell’area circostante dove — peraltro — & presente una
fonte d’acqua di antiche origini attualmente in stato di abbandono. I1 costo dell’operazione pud
essers quantificato in complessive € 600.000,00.

Codrongianoes li 29 Ottobre 2003




SS 131 “Carlo Felice” Completamento itinerario Sassari - Olbia. Potenziamento e messa in
sicurezza SS131 dal km 192+500 al km 209+500
1° lotto (dal km 193 al km 199) anas

GRUPPO FS ITALIANE

CA349 Fascicolo pareri acquisiti sul progetto

3 PARERE COMMISSIONE SPECIALE DI VALUTAZIONE DI IMPATTO AMBIENTALE DEL
14.12.2004
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Commissione Speciale di Valutazione di Impatto Ambientale /%ﬁ’

Parere

espresso ai sensi dell*art. 20 del D.Lgs. 20 agosto 2002, 1. 190 ai fini dell’emissione della \ |

valutazione sulla compatibilita ambientale dell'opera;

“Completamento ed adeguamento della S$S.131 Cagliari - Porto Torres:
lotto omogeneo dal Km 146+800 al IGn 209+482

(Proponente ANAS Sp.A. ~ Compartimento per la Viabilita per la Sardegna)
' La Commissione

visto I’art. 1 della Legge 21 dicembre 2001, n. 443 che delega il Governo ad mdividuare le
infrastrutture pubbliche e private e gli insediamenti produttivi strategici e di preminente inferesse
nazionale da realizzare per la modernizzazione e lo sviluppo del Paese;

_ visto I"allegato 2 della Delibera del CIPE de] 21 dicembre 2001 n. 121 che contempla tra gli
interventi strategici e di preminente interesse nazionale di cui all’art. 1 della Legge n. 443 del 2001,
“Completamento adeguamento SS 131 Cagliari - Porto Torres™. ' °

- visti gli artt. 17 e ss. del Decreto Legislativo 20 agosto 2002, . l190, che regolano Ia
procedura per la valutazione di impatto ambientale delle grandi opere;

visto I’art. 18, comma 5 del Decreto Legislativo 20 agosto 2002, n. 190, che stabilisce che il
Ministro dell’ Ambiente.e della tutela del Territorio provvede ad emettere la valutazione sulla
compatibilitd ambientale ‘delle infrastrutture e degli insediament] produttivi strategici di imteresse
nazionale avvalendosi della Commissione Speciale di Valutazione di Impatto Ambientale;

visti in particolare 1’art. 18 del Decreto Legislativo 20 agosto 2002.n. 190, sulle finalita
dell’istruttoria e le norme tecniche, ’art. 19 dello stesso decreto che individua il contenuto della
valutazione di impatto ambientale nonché 1art. 20 secondo il quale alla Commissione spetta di
svolgere Pistrutforia tecnica e di esprimere il proprio parere sul progetto assoggetiato alla
valutazione dell’impatio ambientale;

visto il Decreto del Presidente del Consiglio dei Ministri del 16 dicembre 2003 dj istituz;
j della Commissione Speciale di Valutazione di Impatio Ambientale;




vista la domanda d1 pronuncia ‘di compatibilitd ambientale del Progetto Preliminare
“Completamento ed adeguamento della SS.131 Cagliari - Porto Torres: lotto omogeneo dal Km
146+800 al Km 209+482”, presentata dal Apas S. p.a. Compartimento della Viabilita per la
Sardegna. con nota prot. N. 9235 del 18/03/2003 assunta al protocollo n. 3137/VIA/A.0.13.G. del
24/03/2003 del Ministero dell’ Ambiente & della Tutela dél Territorio, Direzione per la Valutazione
dell’'Impatto Ambientale, a corredo della quale 11 Proponente ha trasmesso copia degli -elaborati
progettuali e dello studio di impaito Ambientale e copia degli avvisi al pubblico;

vista la nota n. prot. VIA/9003/ 14177del 04/12/2003 , acquisita dalla Commissione con prat.
n. CS/VIA/1014 del 10/12/2003 con la quale la Dlrezmne per la Valutazione dell’Impait
Ambientale ha trasmesso alla Commissione Speciale VIA la documentazione relativa al progett
preliminare attestandone la completezza;

considerato che la corrispondenza al vero degli allegati relativi allo Studio di Impatio ?
Ambientale & attestata da apposita dlclnaramone giurata resa ai sensi defl’art. 2, comma 3, del
DPCM 27 dicembre 1988;

' vista la comunicazione di aperh;ra del procedmlento eﬁettuata 1_1 15/04/7004 con lettera prot /
n. CSVIA/518 dal Presidente della Commissione Speciale VIA ai sensi dell’art. 2 del D.P.C.M. 14
Novembre 2002;

vista la richiesta di integrazioni formulata dal Presidente della Commissione Speciale VIA, ai {’
sensi dell’art. 20, commi 2 e 3, del Decreto Legislativo 20 agosto 2002, n. 190, con nota prot. .
CSVIA/2004/775 del 14/05/2004;

vista la documentazione integrativa trasmessa dal proponente con nota assunta dalla
Commissione Speciale VIA al prot. n. CSVIA/1431 del 12/10/2004;

dell’Ambiente ¢ Tutela del Territorio cosi come trasmesse dalla Direzione per la Valutazione di |
impatto Ambientale con note acquisite dalla Commissione Speciale VIA con prot. n CS/VIA/1014

viste e considerate le osservazioni espresse dal pubblico risultanti dalle lettere del Ministero %/
del 10/12/2003 e CS/VIA/1054 del 19/12/2003 e riportate in dettaglio nella Relazione Istruttoria.;

esaminata, avvalendosi delle competenti strutture tecniche e professionali, la completezza
della documentazione presentata rispetto a quella prevista dalla normativa vigente, la rispondenza
della descrizione dei luoghi e delle loro caratteristiche ambientali a quelle documentate dal
proponente, la comspondenza dei dati del progetto, per quanto concerne le componenti ambientali,
alle prescrizioni dettate dalla normativa di settore, la coerenza del progetto, per quanto concerne le \g
tecmche di realizzazione e dei processi produttivi previst, con i dati di utilizzo delle materie prime =,
e delle risorse naturali, il corretto utilizzo delle metodologie di analisi e previsione, nonché -

l'idoneit delle tecniche di rilevazione e prev151one impiegate dal proponente in relazione agli effett
ambientali; ' :

espletata I’lsmlttona di cui all’art. 19, comma 1, del D. Lgs. 20 agosto 2002, n. 190, i cui :))i
esiti sono ilustrati nella “Relazione- Ist'uttona & costituiscono presupposto delle valutazioni S
espresse e delle prescrizioni Jmpartlte con il presente atto;

-considerata la Relazione Istruttoria che costitnisce parte integrante del presente parere;

/\/\ visto il parere espresso dalla Regione Autonoma della Sardegna — Direzione Generale'

dell’ Ambiente, acquisito con nota prot. N. CSVIA/1014 del 10/12/2003 dalla Commlssmne
g {{/ |
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ESPRIME LE SEGUENTI VALUTAZIONI
IN ORDINE ALL’IMPATTO AMBIENTALE DELL’OPERA

1 Aspetti programmatici

L'opera oggetto del presente parere consiste nell’ammodernamento  della S.8.131,
relativamente al tronco compreso fra le progressive Km 146+800 e Km 209+482. Si tratta del tratto
terminale verso nord da Macomer fino alle porte di Sassari, che completa il programma, gid in
corso, di ammodernamento di tuttalz S.8. n. 131, '

1.1 Strumenti di pianificazione e programmazione
Sono stati esaminati i piani e programmi di seguito riportati:
Piani e programmi a livello nazionale

It Piano Generale dei Trasporti 2001 riconosce la 88 131 come arteria di comunicazione che
rientra tra gli obiettivi di potenziamento dei 6 corridoi plurimodali e nella fattispecie del corridoio
Sardegna-Continente. La §S 131 costituisce I’elemento viario-pift importante non solo per i flussi di
traffico che vi transitano, ma soprattutto in quanto gli archi che le appartengono sono utilizzati da
percorsi che connetiono la maggior parte delle origini/desfinazioni della Sardegna

Il Piano Triennale 1997-1999 dell’ANAS ha previsto i lavori di adegnamento e
completamento della SS 131; la tipologia di sezione prevista per I'adeguamento & di tipo II a.
L’intero piano di ammodernamento & stato articolato in 12 interventi, 11 tronco oggetto del presente
parere riguarda gli interventi numerati dal n. 7 al n. 17.

Tutto il percorso della SS 131, & inserito dal CIPE nel programma delle grandi opere della
legge “obietiivo™.

Piani e programmi a livello regionale

L’aggiornamento del Piano Regionale dei Trasporti nelP’anno 1990 operava una classifica
della rete stradale sarda in tre diverse categorie di strade. La SS 131 appartiene alla rete
fondamentale autosiradale; questa tipologia di rete, in relazione agli obiettivi di carattere nazionale,
necessitd di mterventi di adeguamento agli standard progettuali. {1 PRT definisce come coerenti le
scelte viabilistiche mirate a razionalizzare e consolidare gli assi forti e i poli, prevedendo anche
interventi leggeri volti a ricucire e rinforzare le aree di spopolamento

Nell’ambito del Programma Plurifondo 94/96, la Regione Sardegna ha individuato tre
indicatori obiettivo: ricondusre & soglie superiori al 50 % la quota di popolazione che pud accedere

al polo urbano entro i 30 minuti; ridurre a non pitt del 10 % la quota di popolazione con tempi

superiori all’ora; ricondurre entro un massimo di 90 minufi i tempi di connessione fra i comumi
interni €d i principali poli urbani. Tali indicazioni si traducono nell’esigenza di ricondurre ad una
veloctta di percorrenza di 80-100 km/h almeno i 944 km della rete viaria fondamentale. ’

1l Programma Operativo Regionale (POR) per la Regione Sardegna, strumento di attuazione
del Quadro Comunitario di Sostegno, sulle tematiche dei trasporti e dello sviluppo del sistema
“Viario in particolare, afferma che “punto fermo delle politiche infrastrutturali regionali, invariante di
qualsiasi scenario di sviluppo economico, & I*ottimizzazione dei collegamenti tra il Nord ed il Sud

dell’isola, adeguando allo standard Europeo la dorsale costituita dalle S§131 e SS131 DC i:\“% tale
intervento prioritario, il P,O.R affiancherd un programma di completamento della mag i
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regionale, sulla base di componenti invarianti selézionate atiraverso la mefodologia prevista nel
QCS, coerente con le priorita stabilite in sede di Piano regionale dei Trasporti e dall’ Accordo di
Programma Quadro sulla viabilitd statale allegato al documento dell’Intesa Istituzionale di
Programma tra la Regione ed il Governo Nazionale. )

Piano Stralcio di Bacino per I'asserto z'dragedlogico della Regione Sardegna (PAI).

La Giunia della Regione Sardegna ha adottato in data luglio 2003 il Piano Stralcio di Bacino
per I"assetto idrogeologico, ed ¢ in corso la procedura di approvazione definitiva.

L’intervento proposto ricade integralmente all’interno del bacino n. 3 Coghinas-Mannu di P.
Torres-Temo. La verifica delle possibili interazioni del tracciato in progetto con aree a Iischiio
idrogeologico individuate dal P.A 1. ha portato alle seguenii considerazioni. '

Per quanto riguarda il rischio idraulico, & presente un’interazione diretta tra [’esistente
tracciato stradale ed aree classificate come a rischio idraulico Ri3 (elevato) in corrispondenza
dell’attraversamento dell’infrastruttiura con il Rio Giuncheddu (Comune di Sassari) in prossimita ///"
del km 208.000. Dall’esame della relativa scheda informativa ailegata al P.A.L si evince come i // 4/
fenomeni di esondazione del rio sono accentuati dall’immissione delle acque meteoriche
provenienti dal bacino idraulico dell’area urbana di Carbonazzi. Nella scheda si evidenzia ancora
come Ja sezione del rio Giuncheddu risulti insufficiente a smaltire le suddette portate. Tra gli
interventi prospettati dal P.A.L al fine di attenuare il rischio idraulico non si segnala la necessita di
un adeguamento delle opere in attraversamento esistentl. In questo tratto il progetto proposto
prevede la realizzazione di un nuove viadotto monodirezionale sulla destra dell’attuale opera d’arie.
It nuovo viadotio conservera I’attuale allineamento delle pile e avra luci doppie rispetto al viadotio
esistente per cui sono da escludere interazioni tra I'opera in progetio ed il regolare deflusso del
corso d’acqua.
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L’opera in progetto risulta ascrivibile alle categorie di quelle consentite e pertanto & da
ritenersi coerente con gli indirizzi contenuti nel P.AL in relazione alla prevenzione del rischio
idraufico. Per i progetti di infrastrutture a rete & prescritto peraltro 1’obbligo della presentazione, in :
fase di autorizzazione alla costruzione, di uno specifico studio di compatibilita idraulica predisposto
secondo i criteri indicati nelle norme tecniche di attuazione del PAIT.

Per quanto riguarda il rischio frana, sono segnalate particolari situazioni di criticith localizzati
sul traceiato. Ulteriori dettagli in proposito sono riportati nell’analisi delle componenti ambientali
ambiente idrico e suolo e sottosuolo. '

Gl interventi previsti dal progetto, concernenti 1’ammodernamento di un’infrastruttara a rete
al fini di un miglioramento delle condizioni di esercizio, risultano compresi tra le opere consentite
dal PAT nelle aree a rischio frana, ancorché molio elevato. Per tali progetti & prescritto peraltro
Iobbligo della presentazione, in fase di autorizzazione alla costruzione, di uno specifico studio di
compatibilita geologica € geotecnica predisposto secondo i criteri indicati nelle norme tecniche di
attuazione del PAL ' o oo
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Pigni Territoriali Paesistici (P.T.P.)

A seguito di vari provvediment] amministrativi (fra cui sei sentenze del TAR. Sardegna in data Q
6.10.2003), 13 dei 14 P.T.P. approvati nel 1993 sono stati annullati. /P

A seguito dell’esame della cartografia ufficiale-di riferimento si escludono interaziog i tra il
traceiato stradale in progetto e la pianificazione paesistica regionale, ancorché decaduta.
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Vincoli territoriali ed ambientali

Non sono stati riscontrati, lungo tutto il corridoio tra if kom 146.800 ed il km 209.482, vincoli
territoriali ed ambientali; tutto il tracciato rispecchia praticamente la pianificazione e la
programmazione delle Amministrazioni interessate dal nuovo progetto.

All’altezza fra i km 146+800 e 159+000 il tracciato interseca il SIC IT BO01101 (Altipiano di 4
Campeda); in tale tratto lz nuova infrastrutiura & completamiente in sede e interferisce in due 7
segmenti che vengono analizzati nella valutazione di incidenza sviluppata nelle integraziorn.

Piana Regionale Attivita estrartive, Piano Regionale di Gestione dei Rifiuti — Sezione rifiuti speciali

Le attivita prev1ste in progetto e interferenti con i piani di che tfrattasi, saranno attuate m
accordo con le previsioni ed 1 vincoli previsti nei suddetti piani.

7 Pz’mzrﬁcazz‘one locale

Il Proponente dichiara che il nuovo tracciato ¢ il posizionamento degli svincoli, specialmente /é
per il tratto tra il km 146.800 e il kan 209.482 & stato concordato tra tutti i sindaci dei comuni L
.Interessati, ' ANAS, la Regione, !a Provincia di Nuoro ed i progettisti, sia in conferenza di servizio ,
sia in apposite riunioni, per cui allo stato attuale non esistono strumenti di pianificazione e [ (,/
programmazione che siano in disarmonia con la nuova infrastruttura, anzi molt atti di tale natura A/
contengono al loro interno la nuova SS 131 come elemento di supporto e di sviluppo per il territorio
stesso. La pianificazione di area vasta e quella pitt specifica e pilt puntuale di ogni singola
amminisirazione pubblica & conforme ai nuovi progetti proposti per la 8S 131.

Il Proponente individua “nessuna incompatibilita riscontrata” con il Piano Urbano Comunale :/’
dei comuni di Macomer, Bonorva, Cossoine, Pozzomaggiore, Torralba, Bonannaro, Codrongianus, - {/;
Florinas, Ossi, Sassari, con il Piano Territoriale di Coordinamento Sardegna Nord-Occidentale e
con il Piano Particolareggiato della Zona Industriale del Comune di Sassari.

1.2 Motivazioni dell’opera e tempistiche di aituazione intervento

‘L'ammodernamento della S.S. 131 costituisce un'esigenza fondamentale per lo sviluppo
socio-economico dell'intera Sardegna dal momento che, ad oggi, la suddetta arteria, pur rappresen-
tando l'asse portanie della refe stradale sarda, si presentia vetusta ed inadeguata, oltrechd pericolosa
per la sicurezza dei veicoli che la percorrono. Il programma complessivo & gia in fase avanzata @
attuazione essendo stati gid autorizzati, o sono in fase di attuazione, tutti gli aliri interventi.

La pidt importante arteria di comunicazione regionale rappresenta nel quadro terriforiale uno N
degli elementi di sviluppo socioeconomico, in quanto attraversa i territori regionali in direzione ‘\i
longitudinale e consente I’innesto delle vie di commmicazione pitt importanti come la S8 131 DIR e
la 8S 597 che si diramano in direzione trasversale est e ovest verso Nuoro e verso Olbia.

I lavori di adeguamento e ammodemamento della SS 131 Carlo Felice somo rivoli & -
prjncipalm'eﬁte al perseguimento dei seguenti obiettivi: miglioramento della sicurezza e confort di :f,}\;a
viaggio; potenziamento dell’accessibilitd dei sistemi urbani; diminuzione dei tempi di viaggio; =3

- aumento della velocita commerciale; diminuzione del costo generalizzato del trasporto.
T —a

In relazione a tali obiettivi i lavorl sono indirizzati principalmente all’eliminazione delle b
E" intersezioni a raso in prossimitd dei centri abitati, all’allargamento della sezwne alla ridefinizion —
del tracciato dal punto dJ. vista plano-altimetrico.
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'A) Lavori (compresi oneri per Ia sicurezza) € 545.267.226,20
. B) Somme a disposizione dells stazione appaltante: - €192392.153.82
Di cui: ‘ , ‘ _ '
- Indennita di esproprio € sovrasuoli - € 18.185.000,00
Totale Generale , L €73 7_.659.3 80,02

2.1 Descrizione dell ‘opera

Nel fratto oggetto del presente parere dal km 146.800 al km 205.482, nei due sensi di marcia,
sono presenti 98 incroci a raso, comprendenti imgressi verso ditte, bar, distributori, strade di
penetrazione agraria, strade asfaltate, ingressi verso tenute e poderi agricoli, innesti su altre strade
provinciali, ecc. Tali elementi rendono improcrastinabile il riordino e Pammodernamento dell’asse
prncipale e realizzare strade di servizio che continuino a permettere accesso alla SS 131 nel
rispetto delle normative attuali e della sicurezza.

I progetto presentato & suddiviso in 6 interventi (numerati da 7 a 12) che risultano ordinati
secondo prioritd di intervento individuate in base a motivi di sicurezza, accessibilitd e
ottimizzazione dei cantieri, anche compatibilmente con le disponibilitd economiche e finanziarie a
disposizione dell’ ANAS. La durata complessiva dei lavori prevista & di circa 2610 giorni con una

tempistica legata ad una esecuzione per interventi, parte in sovrapposizione temporale e parte in
successione. : '

s . Tratfo s
Intervento | Priorita {da km a ko) Motwa;mm
" . - Per eliminare lo svincolo a raso di Macomer causa di numerosi
7 > 146.800 — 148,800 incident riutilizzando esuberi di scavi dei primi 2 tratt.
8 5 148.800 — 159.000 —
9 5 159.000 — 165.500 .Per. ehm}nare lo svincolo a raso di Bonorva causa di numerosi
incidenti
10 5 165.500—173.100 ‘
1 4 173.100 — 203.000 TratFa con maggior esubero di materiali e sistemazione svincolo
Florinas
1 1 203.000 —209.500 Per ga?anurf: 1. accessibilita ’all area urbana di Sassari ed ajla
Sassari-Olbia in completa sicurezza

Conseguentemente si evince una apertura all’esercizio dell’infrastruttura per tronchi almeno
pari ai 6 inferventi individuati; non & invece specificato un maggior dettaglio delle chiusure/ aperture
di singoli tratii dal momento che si tratta di un adeguamento di viabilita gia esistente e in parte di
allargamenti in sede, per il quale si rinivia al progetto definitivo.

1.3 Valoreé-dell’opera

Il quadro economico-finanziario dell’opera dei lavori evidenzia un costo totale del progetto
pari a Euro 737.659.380,03. , :

2 Aspetfi provettuali

¥
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L'opera In oggetto. consiste nell’ammodernamento della S.8.131, relativamente al ‘ODW

compreso fra le progressive Km 146+800 ¢ Km 209+482.

=
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Lunga circa 63 Km, comincia all’altezza dello dello svincolo per Macomer Nord, prosegue
nel tratto pianeggiante di Campeda, oltre il quale scende verso I"abitato di Bonorva, si dirige verso
Codrongianus, attraversando la zona di Logudoro. A tal punto la strada si dirige verso lo svincolo di

~ Florinas, dal quale scende verso la Zona Industriaie di Muros e risale, attraverso due gallerie e due

viadotiti di nuova costruzione, verso Sassari, servendo complessivamente una popolazione di bacino
di circa 300,000 abitanti.

L’intervento interessa il temritorio dei seguenti comuni: Macomer, Bortigali, Bonorva, .
Cossoine, Giave, Torralba, Bonnanaro, Siligo, Florinas, Codrongianus, Cargeghe, Muros.

Il tracciato & stato suddiviso in fase progettuale in n.6 interventi, numerati dal 7al 12, e
ciascun intervento & stato poi ripartito in uno o pii lotti:

- . Imtervento 7: lm 146,800 + 148,820 lunghezza 2020 m
- Intervento 8: km 148,820 = 159,000 hunghezza 10180 m

e Intervento 9: km 159,000 + 164,370 lunghezza 5370 m /b
- Intervento 10: km 164,370 + 173,100 lunghezza 8730 m - %/L )
- Intervento 11: km 173,100 + 202,000 lunghezza 28900 m + 2400 m (bretella con la SS 597) /[
- Intervento 12: km 202,000 + 209,482 lunghezza 7482 m

y

L

elaborati presentati, comportando una mancata uniformita di analisi progettuale dell’opera che ha

Tale suddivisione deriva da attivita di progettazione antecedenti ed & stata mantenuta negli /6/
generato la richiesta di elaborati complessivi che {rattassero coerentemente I’ intera tratia dei lavori. 0/

Tratti in galleria naturale sono previsti esclusivamente sugli inferventi 0.9 e n.12 per uno
~ sviluppo totale di 4552 m. In particolare: : '

p
§
\
!
il

° Intervento 9:
- Galleria “Benalzosu”, Lunghezza: 144m; | ”:
- Galleria paramassi, Lunghezza: 487 m. i
e  Intervento 12:

- galleria “Pala Soliana” sotto il massiccio del monte-Muros;‘ ¢ composta da due canne X
monodirezionali di lunghezza rispettivamente pari a 1.028,2 m e 1.037,43 m;

- QGalleria “Chighizzu™; & previsto 1’adeguamento di una delle due camme esisienti di
lunghezza pari a 1.003,09 m e la realizzazione ex novo della seconda carma, Iinghezza
352 m. ' -

1l tracciato prevede inoltre uno sviluppo inlga]leria artificiale per complessivi 965,50 m, nei
tratil distinti come Intervento 10,11, 12. S

® InterventoiQ:;

- ga]leriei_ “Istrada™ — a doppia canna - Lunghezza: 210,00 m, altezza minima: 5 ,0m

@ Intervenioll:

1 g

.- galleria a doppia canna - Lunghezza: 359,30 m, altezza minima: 5,0 m; _ B (ﬂ
- galleria a doppia canna - Lunghezza: 79,85 m, altezza minima: 5,0 m;
fb - Galleria a doppia canna - Lunghezza: 117,00 m, Altezza minima: 5,0 m.
‘ e  Interventol2: Tk
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- galleria artificiale a doppio fornice tra i viadotti Olia 1 e Olia 2, lunghezza 41,55 m a
simistra & 82,20 m a destra;

- galleria lungo la diramazione per Ossi, lunghezza 75,59 m.
Per quanto riguarda i viadotti, il traceiato ha uno svituppo pari a 5300 m circa cosi ripartito:

e  Intervento 3:

- Ponte sul fiume Temo. , ) ;7

° Intervento 9:
- lotto 16 e 17: n.3 viadotti nella valla‘ca di “Cadreas”, linghezza ni 288, m 7‘56 em 936,
bL

® Intervento 10:
- lotto 18: Viadotto “Rio Mulinu™ - Tlpologla viadotio a 12 campate, Svﬂuppo 421.00m
- lotto19: ponte sul “Rio Manms™ - Luce netta: 18.0 m.

!

/
° Intervento 11: : o /
- lotto 22; Ponte su Rio - Luce netta: 11.0 m; )
- lotto 24: Viadotto "Rio Pedra Niedda” - Tipologia: Viadotto a 23 Campate, Sviluppo: (
- 805 m., viadotto “Monte Pizzinnu” - Tipologia : Viadotto a 7 campate, Sviluppo 245m.;

- viadotto “Badde Cantaru” - Tipologia: viadotto a 13 campate, Sviluppo: 433m.

° Intervento 12: ' j

- viadotto “Rio Mascari” 1 - Tipologia: viadotto a luce singola, costituito da due strutture ’7
indipendenti una per carreggiata, Sviluppo impalcato sinistro 241,22 m, Sviluppo f £ « _
impalcato destro 281,48 m;

- viadotto “Rio Mascari” 2 - Tipologia: viadotto a due campate cosutulto da due strutture
indipendenti, una per carreggiata;

. viadotto “Olia 1”: carreggiata sinistra, n.3 ca.mpate lunghezza 135 m; carreggiata
destra, n.3 campate, linghezza 131 m;

- viadotto “Olia 27: carreggiata sinistra, n.4 campate, lunghezza 185 m; carreggiata
destra, 0.2 campate, 1unghezza 87 my;

- viadotto “Olia 3”: solo carreggiata sinistra, 1.3 campate, hmghezza 145 m.

- viadotto “Rio Giuncheddu™ viadotto monochrez:tonale

- 'ponte ad arco: ponte costituito da due archi a struttura reticolare metallica, lunghezza
122,71 m.

1l progetto prevede incltre la costruzione di alcuni svincoli e 1'adeguamento di quelli esistenti: -

bt g

1) Costruzione dello svincolo di Macomer nord che consente il collegamento della S.S.131 con
la vecchia Carlo Felice e la S.P. 62 che conduce a Mulargla (si veda descrizione delle \_
alternative e soluzione prevista). :

Yy 2)  Costruzione dello svincolo Cossoine-Pozzomaggiore con tipologia a Trombetta. Lo svmcolo
o stato integrato da una rotatoria per permettere il collegamento con Ia S.8. 292 DIR
1 inversione di marcia.
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3)  Ammodemnamento delio svincolo Giave-Romana ché permetie sia ’inversione di marcia, sia
I"attraversamento della viabilita secondaria.

4} Svincolo "Torratba": riammodemamento di quello esistente che regola l'incrocio a lvelli
sfalsati con la provinciale per Torralba e per Thiesi.

5}  Svincolo "Mores": riammodernamento di quello esistente che regola I'incrocio a livelli sfalsati

con la provinciale per Mores e Bonnanaro. ﬁ
/

6)  Svincolo "Ardara-Siligo": rlammodernamento di quello esistente.
7)  Svincolo “S.8. 131 - 8.8. 597*:realizzazione di un nuovo svincolo a guadrifoglio completo.

8)  Svincolo “S.S. 597*: realizzazione di un nuovo svincolo a trombetta ubicato sulla 8.5, 597,
che permettera, attraverso la realizzazione di una bretella di collegamento delia S.S. 131 con -
la S.S. 597, di creare una direttrice privilegiata per Olbia.

9)  Svincolo "Florinas/Codrongianus/Ploaghe/Tempio": riammodernamento di Queﬂo esistente
che regola l'incrocio a livelli sfalsati con la provinciale per Florinas.

.10}  Svincolo “Codrongianos™: riammodermamento di quello esistente, con la realizzazione inoltre
di una rotatoria che permette lo smistamento del traffico della zona indusiriale di
Codrongianos.

11) Costruzione dello svincolo per Ossi-Scala di Giocca. | l

i

12) Svincolo per Sassari-Viale Italia: miglioramento dell’esistente. |

2.2 Alternative progettuali ‘ 6/’

L’opzione zero non viene trattata in dettaglio in quanto la necessitd di ammodernare ed
adeguare la S8S 131 esistente af fini della sicurezza rende superata tale ipotesi.

Sono state proposte alternative di tracciato locali; in particolare per quanto riguarda lo
svincolo di Macomer ed il collegamento con la originaria Carlo Felice e con la S.S. 126 bis
‘nell’ambito dell’intervento 7, sono state studiate 3 diverse soluzoni; 2 soluzioni sono state

%ﬁ
analizzate per il tratto dell’intervento 9 ira Cadrei e Ponie Mulinu e due soluzioni per g

I'attraversamento del rio Mulinu nell’intervento 10. Sono state sviluppate due soluzioni alternative,
delle quali si parlerd pilt dettagliatamente in seguito per I'attraversamento della vallata di
Codrongianus ed infine diverse soluzioni (7 tenendo conto delle evoluzioni storiche e leggers
differenze) per quanto riguarda 1'ultimo tratto verso Sassari € lo svincolo per Ossi.

Per quanto rignarda le alternative di tracciato analizzate ed i criteri di scelta utilizzati, il
Proponente ribadisce la circostanza che il “progetto della SS131 in esame & sostanzialmente un
progetto di adeguamento ed ammodernamento di un’arteria esistente ottenuto mediante
I'allargamento della carreggiata in sede e minime varianti per 1’adeguamento del ragei di
curvatura.” Conseguentemente “solo alcune parti hanno prodotto delle varianti al tracciato esistente

per le quali sono state studiate diverse soluzioni.” - (—\)\

Inolire, i principi informatori che hanno ispirato l'attivitd progettuale sono stati, a detta del /?

Proponente, la coerenza con le indicazioni della normativa in materia di progettazione stradale, W

con le ulteriori disposizioni emanate da ANAS, Regione, e Commissione di coordinament

relativamente a: velocita di progefte, sezioni tipo, tipologia di opere d'arte etc.; la, ricerca ¢
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- la originaria SS131 passa a ridosso dell’ospedale civile. Nonostante sia individuato tra i ricettori

soluzioni che, compatibilmente con le esigenze di fimzionalitd connesse ai parameiri progettuali di
cui al punto 1), consentissero la minimizzazione dell'impatto ambientale; 'attenzione rivolta alle
problematiche costruttive, per quanto riguarda in particolare i disturbi al traffico veicolare durante i
lavori per la realizzazione delle opere in pro getto.

Si ritiene che, in fase di progettazione definitiva, debba essere effettuata una ottimizzazione
progettuale con maggiore aderenza al terreno ed al sedime dell’attuale SS 131 pur nel rispetto delle

‘norme vigent. In particolare questo dovra essere sviluppato per tutto I'Intervento 9 (dal km. ﬁ

159+00 al km 164+78).
Tratto tra il Km 146,800 ed il Kin 148,820 — svincolo di Macomer

Tale tratto fa parte dell’intervento denominato 7 nella documentazione presentata e costituisce Q
Pimizio del tratto in esame, ricongiungendosi con P’intervento recentermente oggetto di Parere di
Compatibilith Ambientale su progetto definitivo (D.M. 25 del 22.01.2004).

Le diverse soluzioni progettuali analizzate in questo fratto, si differenziano per le modalita di

collegamento trala S.S. 131 e la originaria Carlo Felice ¢ la §.S. 126 Bis.

7
e
La soluzione n. 1 prevede la realizzazione di uno svincolo a trombetta, in viadotto, all’inizio _
dell’intervento, garantendo il collegamento diretto con la originaria Carlo Felice e la S.S. 126 bis. / '

La soluzione n. 2 prevede lo spostamento a nord dello svincolo a circa 200 m dall’inizio
dell’intervento, senza prevedere la realizzazione di viadotti.

La soluzione n. 3 prevede la realizzazione dello svincolo di collegamento con I’originaria S.8S. /;;}
131 in corrispondenza con 1’attuale attraversamento a raso di Mulargia, inoltre & prevista la fy’
realizzazione di rampe di collegamento con l'attuale S.S. 131 che con una apposita bretella si
collega all’altezza dell’ospedale civile con Poriginaria 8.S. 131. In questa soluzione occorre tenere
in esercizio I’attuale S.S. 131 con una funzione parallela.per- poter servire Macomer con mageior
occupazione di territorio. Lo svincolo ricade parzialmente all’interno del SIC dell’ Altopiano di
Campeda, per il quale & stata effettuata apposita valutazione di incidenza sullz base di questa ipotesi

progettuale.

Tra le tre soluzioni progettuali proposte, a seguito di numerosi incontri con PANAS e Ia
Soprintendenza BB.AA.AA.SS. per le Province di Sassari e Nuoro, il Proponente afferma, in
apposita relazione, di aver scelto la soluzione n. 2, mentre gli elaborati di progetto riportano la
soluzione 3 come soluzione proposta e gli elaborati prodotti a seguito di richiesta di integrazione a
chiarimento dell’intero traceiato riportano graficamente la soluzione 1. ‘ -

In aggiunta a quanto sopra si evidenzia come nell’Intervento 8, a partire dalla svincolo di
Campeda, in corrispondenza della progressiva 152, si sviluppino 2 complanari in sinistra e destra
della 5SS 131 in progetto, che nella soluzione di Progetto, risultano troncate alla progr. 149,100
circa, mentre nella soluzione 1 le medesime vanmo a congiungersi con lo svincolo a raso di

Mulargia.

Nell’ambito della Soluzione 3 (di progetto), la bretella di collegamento tra I'attuale SS131 ¢

o gl

sensibili, poiché il presente intervento ha come progressiva di inizio la km. 146,800, non & stata
presentata la caratterizzazione acustica di tale iratto né ante né post-operam. Nella soluzione JP
proposta jn progetto, le rampe 3 e 4 tra le prog. 145,500 e 146,500 circa che ripercorrono la attualg
85131, e al 1 ela2 nel tratto sud devono essere indicate come uscita per il solo Ospedale Civil

@ .



traffico locale per i frontisti interessati; inoltre, a tale proposito, il tratto di collegamento con ia
vecchia SS131 deve essere adsguatanients progettato per consentire I"accesso all’ospedale che, allo
stato attuale della progeitazione presentata, risulta escluso sia dalla viabilita attuale che da quella
futura,

Nell'ambito della soluzione di progetto dovrebbe comunque essere previsto il completamenio
della complanare in sinistra fino a collegarsi con la viabilitz esistente, che nell’ipotesi di progetto P
andrebbe a morire contro Ia rampa dello svincolo; lo stesso dicasi per la complanare destra che,
collegandosi con una intersezione a raso con la viabilita di Mulargia permetterebbe comungue un
minor tragitto ai fondist interessati :

Alla Tuce di quanto sopra si ritiene pertanto necessario riformulare la soluzione per il tratto in -
oggetto secondo le seguenti indicazioni: ' ‘
- Svincolo a trombetta all’altezza del progr. 146,800 circa (vedasi soluzione tav. PT1); i

- Completamento delle complanari di cui all’intervento 8 fino a riconnettersi alla viabilita ‘ /
esistente all’altezza dell’attuale svincolo a raso di Mulargia, con realizzazione di sovrappasso

!
/
per Ia connessione dei due lati della nuova SS131; o / e
- Riduzione della impronta del rilevato in corrispondenza della progressiva 148,000; “ ’
- Chiara individuazione delle rampe di accesso 1, 2.3 e 4 per I’Ospedale Civico quale accesso

riservato per 'ospedale e per i fromtist interessati, escludendo che lo stesso divend un
ulteriare svincolo per Macomer : )

- Valutazione della componente rumore ante-operam e posi- operam in corrispondenza del
ricetiore sensibile Ospedale Civico; '

- Utilizzo di manto drenante fono-assorbente anche per gli svincoli; / / /Lj
- Massima attenzione soprattutto per Iallargamento in sinistra, per la presenza del SIC ¥
Altopiano di Campeda.
Tratto tra il Km 159,000 ed il Km 165,370 = Intervento 9 /
N

Nelle precedenti fasi di progettazione sono state analizzate 3 soluzioni alternative, a valle
delle quali sono state studiate le 2 soluzioni attualmente presentate.

La soluzione n.1 ricalca il tracciato esistente quasi fino a Cadreas, dove 1'asse si sposta verso é
la vallata di Semestene con un viadotto alto e a grandi luci, per poi inoltrarsi in galleria dopo il
bivio di Semestene e ritornare sul vecchio tracciato prima di Ponte Mulin, Questa alternativa
rappresenta un progetto precedente e pertarito non completamente in linea con le atiuali normative <
sulle caratteristiche geometriche delle strade. - '

La soluzione n.2 (adottata) abbandona il tracciato esistente a partire dail*altipiano iniziale con {
una galleria artificiale, mantenendosi sempre sotto il ciglio dell’altipiano; interseca in pilt punti la
sede attuale, sovrapassandola, e a partire dalla zona di Cadreas s sposta verso Bonorva.

Le considerazioni che portano alla sceita del nuovo tracciato da parte de] Proponente sono il
cambiamento della normativa sulle caratteristiche geometriche dalle strade, la scelta della
costruzione di un nuovo viadotto sul Rio Mulinu, con innesto diverso, la dismissione da parte delle —
FF.SS. di una parte della rete con la realizzazione della galleria di Bonorva, che elimina i vincolj at ~

M iracciato nella zona di Cadreas, consentendo lo spostamento del tracciato, nonché considerazioni W

\(7 2@7/7/

relative allo sviluppo di una zona D in Comumne di Cadreas ed all’impatto percettivo. Entrambe le

7
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soluzioni necessitano comunque di interventi di rinaturalizzazione sia sul tracciato attuale, sia sulle
scarpate inn scavo e in rilevato,

Nella soluzione adottata si evidenzia un forte ricorso ad opere d’arte con abbandomo del
sedime esistente; si ritiene che tale soluzione possa essere migliorata in fase di progettazione
definitiva ricorrendo a soluzioni plano-altimetriche che sfruttino maggiormente il sedime attuale.

diverso Lotto non pud costituire, a priori, wn vincolo sul tratto in esame, poiché 1’imtervemto '
proposto deve essere visto, progettato ed analizzato amblentalmente nella sua totalitd e non secondo
esigenze storlco -gestionali.

La definizione dell’intervento relativo al viadotto sul Rio Mulimu, quale opera relativo a 57

Tratto tra il Km 165,370 ed il Km 173,100 — Viadoito sul Rio Mulinu
Sono state studiate n.2 soluzioni per il Viadotto sul Ric Mulinu. ( .
La soluzione n.l consiste nel recuperare il viadotto esistente strofturalmente e

funzionalmente, utilizzandolo per le corsie dirette da Cagliari verso Sassari, e quindi costruire un //f
nuove viadotto, simile ed affiancato al primo, che contenga le corsie in senso opposto. £

SN

La soluzione n.2 (adottata) prevede di utilizzare il viadotto quale strada di transito in fase di
cantiere durante la costruzione di un muovo wadotto pressoché parallelo che diventerebbe 1ma
nnova opera d’arte per la nuova SS. 131,

Gli svantaggi della soluzione 1 sono legati principalmente a tre fattord, costituiti dalla
geomeiria plano-altimetrica del viadotto esistente non conforme ai nuovi standard progettuali, allo
stato di conservazione del viadotto, risalente agli anni 1966-67, nonché a problemi legati alla
circolazione del fraffico in fase di costruzione.

La soluzione 2 pud altresi permettere, attraverso una accurata progettazione del nuovo
viadotto e la rimozione dell’esistente, un miglioramento paesaggistico dell’attraversamento della
vallata.

Tratto tra il Km 173,100 ed il Km 202,000 - Variante di C'odrongi;:znus

Per Patfraversamento della vallata sono state studiate due alternative per il tratto compreso fra
il bivio di Florinas e lo svincolo di Codrongianus/Saccargia, la prima ubicata nella parte centrale
della valle e in destra idrografica del Rio Pedra Niedda (Scluzione 1 — denominata alternativa di
progetto nel SIA - Quadro Progettuale), la seconda alla base del rilievo dove sorge Uabitato di
Florinas (Soluzione 2 — denominata aliernativa 1 nel SIA — Quadro Progettuale), gia individuate nel
SIA presentata .

La soluzione 1, a partire dal bivio di Florinas, si inoltra nella valle lasciandosi in destra
attuale SS 131 e si sviluppa sub — parallelo al Rio Pedra Niedda intersecandolo.ql tracciato si
sviluppa in trincea, per circa 370 m, per atfraversare il dosso che separa i due rami pill meridionali
del rio Pedra Niedda, con scavi che raggiungono profondita notevoli; & prevista la realizzazione di
una galleria artificiale. 11 fracciato si snoda poi sub-parallelo all’alveo del rio Pedra Niedda,
intersecandolo localmente. E° previsto, quindi, un viadotto della lunghezza di 936 m di altezza
massima m 12,24, ]I rilevato ha altezza massima di m 6 circa. Il iracciato poi interseca, per circa
207 m, con scavi in frincea di altezza massima di m 7,44 il versante orientale di Monte Pizzinnu;
dove & stata prevista la realizzazione di una galleria artificiale della lunghezza di m 79. Superato
I’alveo del rio, il tracciato si sviluppa in tzinecea per superare il piede del versante Codrongianus e
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con una galleria artificiale di 117m. La galleria artificiale & seguita da un viadotto lungo 504 m
(altezza massima circa 21 m) necessario per atfraversare ’alveo del rio Pedra Niedda. Rispetto aghi
elaborati di progetto, in sede di integrazione, & stata presentata una soluzione che presenta

unincremento del fratto in rilevato i petio alla estensione del viadotto, concordato con le
Amministrazioni locali ed oggetio di apposita delibera del Comune di Codrongianus.

lasciandosi in destra I’attuale SS 131, addossandosi quindi al versante sotto Florinas e intersecando
m alcuni tratti I’attuale SS 131 o sovrapponendosi ad essa. Il tracciato inizia in trincea,. con
profondita di scavo di m. 10.41; & prevista una galleria artificiale della lunghezza di. 270 m. 11
tracciato prosegue con un viadotto lingo 324 m che supera la piccola valle, per addossarsi al
versanie sotto Florinas. Il tracciato prosegue addossato alla base del versante di Florinas, ( L&

Nell’ambito della Soluzione 2, il tracciato, a partire dal bivio di Florinas, si inoltra nella valle /v/
4

atfraversando in trincea il dosso che separa due piccole valli con profondith massima di scavo & di
m 9,5 si prevede la realizzazione di una galleria artificiale hunga 264 m. 11 tracciato, sempre |\
appoggiato alla parte basale del rilievo di Florinas, si sviluppa, per circa 100 m, in rilevato per %g
superare una piccola valle, sollevandosi appena dalla quota del terreno naturale. Per superare lo /// ﬁ
sperone roceioso costituito dalla parte basale del versante orientale di Monte Pizzinnu il tracciato si
sviluppa, tra due tratti in trinces, in galleria per una lunghezza di 576,75 m, con profondita massima
rispetto al piano naturale risulta di m 40 circa, su un versante ripido. Dopo un breve tratio a livello
di terreno naturale, il tracciato si sviluppa in trincea nel tratto basale del versante di Codrongianos.
L’altezza massima di scavo ¢ di m 11,48 con una galleria artificiale hmga 90 m, La galleria
artificiale & seguita da un viadotto lungo 216 m, necessario per aftraversare I"alveo del rio Pedra /
Niedda, con altezza massima del viadotio pari am 17.30 Terminato il viadotto, il tracciato supera in
rilevato una zona debolmente ondulata in rilevato che raggiunge 1’ altezza massima di m 8.55.

In entrambe le soluzioni, le gallerie artificiali somo staie introdotte per limitare 'altezza dsi /
fronti di scarpata.

Mentre la soluzione 1 & interamente in varianie della attuale 55131, la soluzione 2 occupa
parzialmente il sedime della stessa, interrompendola 4 volte, e costringendo alla analisi di viabilita
alternativa durante i lavori. In particolare, il Proponente sostiene la pratica irrealizzabilita della
soluzione 2 proprio per “gli insolubili problemi di circolazione che si creano in fase di cantiere,” In
ogni caso, si ritiene che I’ipotesi di adeguamento della vecchia Carlo Felice per essere utilizzata per
il traffico veicolare sia da rigettare, perché il suo adeguamento comporterebbe un allargamento della
stessa con scavo a mezza costa, demolizione degli attuali muri a secco di interesse storico, con una
totale compromissione del versante sotto Codrongianus, nel quale si dovrebbero andare ad inserire
aliresi due viadotti al fine di retificare il tracciato. Tale viabilita & di sicuro inferesse storico e
paesaggistico e merita un intervento di manutenzione conservativa. Tale intervento, incluso nel
progetto in esame quale compensazione ambientale, dovrd essere ben definito nell’ambiio del
progetto definitivo dell’opera. : :

Un’alira problematica evidenziata & legata alle caratteristiche geologiche, morfologiche,
geotecniche ed idrogeologiche dei terreni atfraversati dalle due soluzioni proposte. Lo studio
preliminare, basato su dati di lettura & gualche sondaggio, non evidenzia particolari problematiche
per la soluzione 1, pur essendo comunque necessario approfondire le conoscenze geologico-
stratigrafiche, glaciturali e tecniche dei terremi ai fini della progettazione. Per la soluzione 2,
caratterizzata da problematiche similari, si evidenziano dubbi sulla fattibilita del tratto in galleria
per il superamento del tratto basale del versante orientale di Monte Pizzinnu, per la presenza di

sabbie quarzose, talora microconglomeratiche, debolmente limose da addensate a poco addensate, E

-~ con tiveili di sabbie fortemente cementate_e sabbie deltizie.
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La soluzione 1 Iambisce, in Comune di Codrongianos, una zona H2 destinata a fascia di
rispetto intorno ai resti defla chiesa bizantina di S. Luecia., con proposta di vincolo ai sensi del . -
D.Lgs. n. 490 del 29.10.1999, il cui iter non risulta ad oggi concluso. Si tratta dei resti dell’antica '
basilica, attualmente inglobati in una casa colonica di recente costruzione. @ '

7

La soluzione prescelta, prevede inolire la delocalizzazione dell’impianto di depurazione nefla
zona industriale denominata Padrija, corne risulta dalla DCC di Codronglanus n. 66 del 29.10.2003.
L’importo relativo & individuato tra le opere di compensazione previste.

11 Comune di Codrongianus, dopo una forte opposizione al progetto Soluzione 1, ha ritenuto
di esprimere parere favorevole “sub condizione™ al progetto presentato “dando atto che la soluzione
progeftuale proposta & migliorativa, rispetto alla precedente, sotto il profilo del minor impatto /(jd
ambientale, ma lascia inalterate le conseguenze dannose per i programmi di sviluppo " socio
economico, territoriale e turistico del Comune che potranno essere attenuate con Pinserimento nel Z/%
progetto d1 apposito elaborato contenente I’indicazione delle opere compensative e mitigatrici y:
dell’impatto ambientale, territoriale e sociale di cui all’Allegato A ....", In dettaglio: 1) costruzione
di un nuovo depuratore a valle dell’abitato; 2) recupero amblentale ex 131 (facciato originario
“Carlo Felice”; 3) Completamento opere d1 valorizzazione centro storico; 4) Acquisizione e - |
recupero ara blzantlna di S. Lucia. I primi due interventi sono gid previsti nel presente progetto. Per
quanto riguarda gli altri due non rientrano nella competenza defla compatibilita ambientale.

Alla luce delle incognite creotecniche relative alla galleria per il superamento del tratto basale
del Monte Pizzunno di 576,75 m ed alle problematiche legate alla chiusura al traffico di questo . ;7
iratto della SS 131, nonché delle valutazioni ambientali sulla ws1bﬂ_1ta dell’intervento, si ritiene non i ‘/‘,5
percorribile agevo!men‘te la soluzione 2. i d

Con riferimento alla soluzione 1, in variante rispetto alla attnale SS131, si ritiene che la stessa
possa essere migliorata, anche attraverso un eventuale avvicinamento del tracciato ad uno dei
versanti della vallata, curando la riduzione dei dislivelli rispetto al terreno naturale, consentendo
cosi un maggiore utilizzo dei rilevati rispetto ai viadotti e preservando il piii possibile il carattere
naturalistico-paesaggistico della vallata. Il suo abbassamento, inolire, permetterebbe anche una
minore visibilita della stessa. ' Q

In considerazione del valore paesaggistico della vallata, si evidenzia la necessitd di una
accurata progettazione dei manufatti, ricorrendo, per la mitigazione dell’impatto relativo al rumore -
In comrispondenza di ricettori, a tutti gli accorgimenti (pavimentazione assorbente, etc.) atti ad %
evitare il posizionamento di barriere antitumore. In caso di ulteriore necessita prech_hgere interventi
sul ricettore per I’abbattimento del livello di rumore.

Tratio tra il Kom 202,000 ed il Km 209,482 (compreso Svincolo di Ossi) ‘ -

J
Tale tratto fa parte dell’mtervento denominato 12 nella documentazione presentata. Con K
riferimento a fale tratto ed in particolare, al tratto dal Km 203,700 al Km 205,900, I’andamento - ‘/Y\'
planimetrico attmale (successione di tratti in curva di 1agg i0 300-500 m) e la presenza di vincoli sul
territorio hanno portato alla elaborazione di un tracciato in variante rispetto al tracmato attuale. /\)

Dal 1992, sono state analizzate diverse ipotesi di progetto fino' a giungere alla soluzione I
attuale (ipotesin. 7 + alternativa svincolo di Ossi).

st

Le prime 6 ipotesi progeituali, tutte in variante, furono scartate per 1 notevoli costi finanziar -
ed il considerevole impatto ambientale provocato soprattutto sul versante sinistro del rio Mascari. @J
f\
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Fu, infine, studiata ed adottata Dalternativa d&i progetto n.7. Il tratio rettilineo di fromte
all'attuale galleria artificiale venne traslato di ulteriori 20 m verso linterno, fino a portarlo quasi a
ridosso con le struiture della paramassi. Con tale spostamento del vertice planimetrico verso
I'interno diventava geometricamente fattibile il rutilizzo del rettifilo precedente l'ingresso neila éz
galleria naturale: per la canna destra (verso Sassari) era perd necessario prevedere un tracciato in 7
variante, e non pill in sede. Altimetricamente, visti i problemi individuati nelle precedenti soluzioni,
s1 proponeva un innalzamento delle quote di progetto in modo che la galleria possa essere
"attaccata” dall'attuale S.S. 131. -

fratto in galleria; i problemi costruttivi che possono causare difficoltd o ritardi in sede esecutiva ‘ _
sono fortemente ridotti, e cosi pure i disturbi al traffico durante i lavor soprattutto in dipendenza //%,
dalla scelta di realizzare una canna ex novo ('operazione di adeguamento richiede non meno di 3-4- //f
mesi per canna); la pendenza risulta del 2,1%; tale soluzione risulta sicuramente pitt aderente alla
richiesta di "utilizzare maggiormente il tracciato stradale esistente”. o 6@/[/

(\
I vantaggi di questa soluzione sono. che a parita di lunghezza dei viadotti risulta piit breve il | }JL

Alla fine dell’anno 2000, & stato richiesto di studiare un collegamento viario, con
caratteristiche adeguate, tra la nuova 8.8. 131 e i ceniri posti al di 1a del fiume Mascari ed in
particolare con I'abitato di Ossi. Senza modificare la soluzione n.7, furono proposte diverse
soluzioni progettuali relative allo svincolo per Ogsi . 1{

h
]

L ipotesi prescelta prevede la realizzazione di una viabilita avente funzione di collegamento |
diretto tra Ia strada provinciale e la nuova S.S. 131 a servizio def fluss: di traffico principali (quelli
diretti da Ossi verso Sassari e viceversa); 1 flussi da Ossi verso Cagliari e viceversa continueranno,
senza aumento di percorrenza, ad usare un tratto dell’attuale S.8. 131 che verrs mantenuio in
esercizio; lo scavalcamento del fiume Mascari con un viadotto in acciaio e la demolizione
dell*attuale viadotto rio Olia; la stessa & integrata con la strada di diramazione per Ossi . ‘ '

1557 7

La soluzione adottata va incontro ad esigenze di impatto paesaggistico con il massimo
riutilizzo della viabilita esistente e Ia riduzione dell’altezza dei viadotti previsti. Lo svincolo per
Ossi consente altresi il collegamento con una area a forte vocazione residenziale ed & senza dubbio

importante per il flusso di traffico nell*area. %\

Con riferimento alla galleria Chighizzn ed alla scelta di abbandonare I"attnale canna sinistra
della galleria esistente, essendo previsto un uilizzo per eventuali emergenze, si ritiene opportuno
studiare, in fase di progettazione definitiva, una sistemazione paesaggistica adeguata degli accessi j
alla galleria oltre ad uno studio architettonico adeguato degli imbocchi delle gallerie stesse ed una NN
attenzione progettuale al dettaglio in fase di progettazione definitiva, soprattutio per quanto riguarda
le opere d’arte e la rinaturalizzazione delle aree dismesse e/o intercluse, viste anche le
fotosimulazioni.prodotte, ' ‘ . ~

2.3 Fase di realizzazione dell’opera 4_

Il progetto presentato & suddiviso in 6 interventi (numerati da 7 2 12) che risultano ordinati
secondo priorita di intervento individuate in base a motivi di sicurezza, accessibilita e /% _
ottimizzazione dei cantieri, nonché a valutazioni di tipo economico. La durata complessiva. dei _
lavori prevista ¢ di circa 2610 giomi con una tempistica legata ad una esecuzione per interventi, 1 A
parte in sovrapposizione temporale e parie in successione.

/

Per quanto riguarda le aree di cantiere, sono previsti due cantieri maggiori in testa e in coda
all’intervento; inoltre, il Proponente, con riferimento ad una possibile realizzazione per Iotti

successivi, descritti in precedenza, ha ipotizzato I'individuazione di possibili aree idonee
7 _ .
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all*ubicazione dei cantieri. Queste aree risultano essere ben 48 di dimensioni che variano tra i m®
15.000 ed i m* 300.000 circa.

Il Proponente rinvia I’individuazione puniuale delle aree di cantiere nell’ambito della
progettazione esecutiva dei vari lotti, in quanto ritiene che “nn preciso posizionamento e
delimitazione delle aree di cantiere in una fase di progettazione preliminare, quale quella in esame,
€ soprattutto in assenza di precise garanzie circa le modaliti e [a tempistica di stanziamento delle
risorse, sarebbe certarnente suscettibile di profonde rivisitazioni in fase esecutiva e, soprattuiio,
nell’ambito del momento costruttivo”, Ritiene la individuazione cartografica presentata quale un
utile ed indispensabile riferimento per la successiva localizzazione puntuale, Nulla viene deito suile
diverse funzioni possibili per le diverse aree. ' : '

Il Proponente dichiara che, con la individuazione delle aree di cantiere effettnata, non risulta
necessaria 'apertura di nuove strade, ancorché di carattere provvisorie, a servizio delle stesse.
Presenta una apposita relazione per la valutazione del iraffico pesante in fase di cantiere, con
particolare naturale riferimento al numero di automezzi pesanti che insisteranno sull’attuale $5131
in fase di cantiere. A differenza di quanto descritto altrove negli élaborati di progetto e di SIA, per
questa analisi il lavoro viene suddiviso in quattro tratte (per la terza delle quali si fa poi riferimento
alla possibilita di 3 lotti), individuati come nella tabella riportata di seguito e “supponendo che la
durata di ogni singolo intervenmio sia compresa, ottimisticamente, tra i 20 e i 40 mesi (stime
ANAS)”, senza riferimento al cronoprogramma consegnato. In particolare si fa riferimento ad una
apertura non contemporanea dei lotti, non del tutto corrispondente al piano dei lavori. '

Per le singole tratte individuate sono, inoltre, tiportati il bilancio delle terre relativo e
conseguentemente calcolato il fabbisogno di mezzi/giomo (ipotizzati automezzi da 20 m’), come
riportati nelle tabelle seguenti:

Scavo in roceia, Sistemazione — . Volume
, Tratta [lm] in terra e in galleria in rilevato Sbilancio nerti x cls
146,800-148,800 512.522 436,793 75.729 8.074
148.800-139,000 270.110 286.071 23.941 22.299
159,000-203,000 2.587.684 1.300.000 1.287.643 415.000
203,000-209,500 730.363 261.988 468.375 ~210.000
Totale 4.100.679 2.204 852 1.805.786 | 655.373
Tratia K 146,800- Tom 148.800- - Km 139.000- B 203.000-
148.800 138.000 203.600 209,500
Stima durata‘lavo{'i 20 mesi 24 mesi 40 mesi 36 mesi
Composizione ferre 25% roceia, 5(% roceia 57% toccia 50% calcari
45% terra sciolta 40% terra 35% terra 30% marne '
30% terra veget. 'sciolta sciolta 20% arenarie
10% terra veget. | 8% terra veget.
Seavo rindilizzabile 52% 60% 45% 50%
Fubbis. inertix cls 8.074 mc 22299 me 415,000 me 210.000 mc
Fabp. terra veoeiale 36.000 mc
N. mezzifsiorno 63 27 187 61
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Dai dati sopra riportati, il Proponente conclude che “il numero di automezzi pesanti adibiti
alla movimentazione dei materiali durante la fase di cantiere, & di modesta entita rispetto al traffico
rilevato nelle sezioni di riferimento; I"alicuota riferita alla fase di costruzione va dal 1 5% al 6%; in
valore assoluto, poiché i tronchi siradali saranno costruiti presumibilmente in differenti periodi, i
mezzi da lavoro non incideranno, se non in maniera minima, sul traffico ordinario e sui vari fattori
ambientali ad essi attribuibili (rumore, inquinamento, polveri, congestione veicolare)”, rinviando al
altre relazioni di settore.

Per quanto riguarda le misure di mitigazione per limitare I'intrusione visiva dei cantieri e gli
impatti relativi all’emissione ed alla dispersione di polveri, il Proponente prevede I’adozione di
accorgimenti di carattere gestionale, di tipo generale, da recepire nel Capitolato Speciale d’appalio,
quali: realizzazione di dispositivi per la pulizia delle ruote all'ingresso e all'uscita dai camtieri;
adeguata pavimentazione delle aree interessate daflo spostamento dei mezzi d'opera; delimitazione
delle aree e delle piste di accesso al cantieri con opportuni sistemi di schermatura (p.e. stuoie
sintetiche di colore neutro di opportuna alterza); delimitazione e compartimentazione delle aree
destinate allo stoccaggio del materiale al fine di contenere la possibile diffusione di polveri;
. periodica bagnatura dell'area e delle piste di cantiere durante i periodi secchi; impiego di mezzi
dotati di idonei teli di copertura per il trasporto dei materiali di approvvigionamenio e di risulta;
utilizzo di camion e mezzi meccanici conformi alle normative ambientali relative alle emissioni dei
gas di scarico degli automezzi; obbligo di mantenere una velocita ridotta nella viabilita di servizo
al fine di contenere il soilevamento e la dispersione di polveri.

Riassumendo, per I'intero intervento risultano necessari i seguenti movimenti di materie:

- Volumi di sterro m®  4.000.000
- Volumi di sterro riutilizzabili per la costituzione dei rilevati m> 2.600.000
- . Terreno vegetale proveniente da bonifica riutilizzato m’ 400.000
- Materiale riutilizzabile per la produzione cementi m’ 600.000
- Da smaltiie _ m’ 1.000.000

Rispetto alle cave individuate per lo smaltimento nell’ambito del Quadro Programmatico, nel
quale sono individuati 5 siti a tale scopo, il Proponente, nell’ambito del documento Gestione delle
Terre da Scavi, mdlwdua in dettaglio 3 siti differenti, locallzzandoh anche planimetricamente, per
un totale disponibile di m* 1.000.000.

‘Lo scenario delineato precedentemente non contempla I’eventualitd, che il Proponente ritiene
utile approfondire nelle successive fasi progetmali ed a valle di specifici studi, di procedere al
recupero di una quota consistente dei materiali in esubero presso il cementificio della Halcementi
3.p.A. localizzato in loc. Scala di Giocca nel Comune di Ossi (SS), considerate le litologie
attraversate dai fratti in galleria (prevalentemente costituite da calcari, arenarie ed in miswra minore
da mame), nonché il contesto geologico locale, alquanto simile a quello in cui si inserisce la cava
Italcementi di Su Pardu ad Ossi. Si ritiene tale ipotesi di estremo interesse.

Per quanto riguarda il terreno necessario alla costruzione dei manufatti, sono state individuate
un certo numero di cave di prestito (si veda la fiposta alla Integrazione n. 1 per la tabella di
dettaglio) disponibili entro una distanza massima di 20 Km. Non viene perd fornita una
individuazione cartografica delle stesse, mentre era gia presente nel SIA una carta che evidenzia,
con una unica campitura, “aree vincolate da normativa di legge che prevede divieto di apertura di

N
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nuove attivita estrattive” e “aree interessate da strumenti urbanistici i1 cui Pattivita estrattiva non &
prevedibile”.

Si ritiene indispensabile che la individuazione delle aree di cantiere venga effeftuata nella fase
di progettazione definitiva, nella quale, come gia evidenziato, devono essere definiti i tempi e le
modalita di attuazione dei lotti lavori.

Comunque, si dovra evitare la localizzazione di aree di cantiere all’interno ed in Drossimita
dell’area pSIC dell’Altopiano di Campeda e risulta importante che in fase di progettazione
definitiva si provveda a definire, con dettaglio ancora maggiore rispetto al resto del tracciato, le
modalitd di lavorazione nel traito in cui la SS131 risulta adiacents e/o interferente con il pSIC
imteressato.

Si evidenzia inoltre che I'infervento previsto sulla medesima SS131 a sud del . presente
progetto, gia citato in precedenza, comporta una richiesta di materiali da cave di prestito per circa
m’® 2.963.229. Ancorché 'intervento dal km 109,500 al km 146,800 sia in una fase piti avanzata di
progettazione, essendo stato sottoposto a VIA il progetio definitivo, si ritiene opportuno che il
Proponente, medesimo per i due interventi provveda ad elaborare un piano di imtervent

complessivo, al fine di ottimizzare il bilancio ed il movimento di materie.
2.4 Scenari di traffico, valutazione costi/benefici
A seguito della richiesta di integrazioni & stato fornito un documento che indica, senza

riferimenti alle modalits di determinazione, il volume di traffico attuale nell’ora di punta nei ire
diversi tronchi dell’arteria oggetto dell’intervento, nella situazione senza intervento:

TRONCO Volume dir N-S | Volume dir S-N Autocarri Autobus
(veicoli/h) (veicoli/h) (Y%aN-5/8-N) | (%N-S/S-N)
1. dalm. 146,80 akm. 139,00 338 465 B/10° 8/10
2. da kem. 159,00 a km. 196,00 870 : 463 79 7/8
3.dakm. 196,00 akm. 209,50 2270 : 22350 9/9 8/8

I livelli di servizio, determinati in via analitica, risultano essere sempre “B” per i primi due
tronchi e “F” per il terzo tronco. Nella situazione con progetto viene determinato il livello A peri
primi due tronchi ed il livello “C* per il terzo tronco.

Nell’ambito del suddetto documento si perviene alla determinazione del 'rapporto
Benefici/costi, pari a 3,356 e del VAN, paria € 1.572,9,

Le previsioni di traffico dovranno essere effettuate atiraverso opportuno modello
trasportistico . da tarare con rilievi diretti, con riferimento alla situazione con intervento e per
orizzonti temporali di medio e lungo termine; tali valori dovranno essere utilizzati per le
simulazioni ambientali (rumore, inguinamento atmosferico) in sede di progetto definitivo.

3 Aspetti ambientali: effetti diretti ed indiretti del progetio,
3.1 Atmosfera e clima

Per delineare i caratteri climatici ed il regime idrologico del settore aftaraversato daila SS 131
per la tratta in oggetto, sono stati analizzati e descritti i principali parametri meteorologici, quali
temperatura, piovosita e ventositd, A tal fine sono state acquisite le serie storiche dei dati pluvio-
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termometrici ed anemometrici rilevati nelle stazioni meteorologiche ricadenti nel territorio in esame
~ ed in quelle ubicate nel suo intorno.

In assenza di stazioni di rilevamento che effettuassero la misurazione di alcuni particolar
parametri climatici ubicate all’interno dell’area di pertinenza, sono stati utilizzati i dati provenienti
dalle stazioni meteo pitt prossime all’area stessa. L'claborazione e 1’analisi dei dati acquisiti ha
portato alla definizione dei singoli regimi caratteristici.

Le temperature massime diwrne variano trai 23°C e 1 17°C. La fascia nord-occidentale mostra M L

1 valori piti bassi, mentre il settore altimetricamente compreso tra 1 200 ed i 400 m s.l.m.m. mostrai ;
valori pit alti. La distribuzione dei massimi fermici diurni & direttamente connessa con I*altimetria,

dando fuogo ad una buona correlazione termo-aitimetrica, ///f}

Le temperatire minime assolute si attestano su valori compresi tra i 3-4 °C, ma possono anche l/
abbassarsi fino a raggiungere lo zero. T

Per I"analisi dei caratteri pluviometrici dell’area in esame, sono stati utilizzati i dati relativi a
numerose stazioni pluviometriche del Servizio Idrologico del Genio Civile, con registrazioni .
continue in un arco di tempo sufficientemente lungo.

S

La pluviometria media annua varia tra i 900 mm, delle aree altimetricamente pitt elevate, ed 1

'f
650 mm delle aree altimetricamente pitl basse. Le precipitazioni sono concentrate nel periodo meta {/
awtunno-inverno, mentre il periodo fine primavera-estate & caratierizzato da un'accentuata aridita,

Per la caratterizzazione del regime anemometrico dell’area, si sono utilizzati i dati registrati
nelle stazioni della Nwrra e di Campeda. L'elaborazione ed analisi dei dati ha mostrato una preva-
lenza dei venti provenienti da NO ed O. I venti provenienti da NO SPESS0o raggiungono e SUperano i

28 m/s di velocita al suolo, mentre tutti gli altri venti sono mediamente molto meno frequenti. ﬁ}\
/

Per quanto riguarda lo stato attuale della componente atmosfera, ia rete di monitoraggio nel
seftore di studio della Provincia di Sassari & formata da un Centro Operativo’ Provinciale e da

quattordicl postazioni di misura § ! "
Sono stati individuati 25 recettori sensibili (ubicati su apposita cartografia) in corrispondenza

dei centri abitati e di alcuni insediamenti minori direttamente interessati dalla nuova mfrastruttura.

Sono stati presi in comsiderazione il biossido di azoto (N02), Il biossido di zolfo (S02),
l'ozono (03), polveri totali sospese (TSP), composti organici volatili COV e il monossido di
carbonio (CO) per i quali i valori registrati sono inferiori ai limiti imposti dalla legge.

Per I’analisi della situazione post-operam il proponente ha esaminato i fattori di emissione, il

——

carico veicolare del tratto in esame, la variabilia del flusso nell’intervallo di tempo considerato, la :3’

classe di stabilitd atmosferica, i parametri geometrici relativi ai ricettori sensibili; la portata i

emissiva di inquinanti emessi dai veicoli. I1 modello previsionale  adottato (modello di
schematizzazione del fenomeno di trasporto e diffusione di emissioni gassose di tipo (Gaussiano) ha
consentito di calcolare, per ogni ricettore esaminato, le concentrazioni al 2005, 2015 e 2030,

Gli obiettivi dello studio sono stati I'individuazione, rispetto allo stato attuale, della qualita
dell’aria in zone prossime all’infrastruttura studiata e la stima, per diversi scenari, del contributo
all’inquinamento atmosferico imputabile al traffico della variante mediante 1’impiego di un modello

W - matematico di diffusione degli inquinanti. ' '
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I rigultati dei rilievi svolti in prossimita dell’infrastruttura mettono in evidenza il fatto che i
limiti normativi, allo stato di fatto, non vengono superati. In sintes, quindi, il quadro ambientale -
post-operam, relativamente alla Componente Atmosfera, evidenzia wna diffusa condizione di :
esercizio “in ampia sicurezza’, sia allo stato attnale che nella proiezione del traffico veicolare al
2005, 2015 e 2030. : ‘ }
La stima della qualita dell’aria in fase di cantiere riguarda 1’emissione di polver totali (TSP)e ‘
di particelle con diametro aerodinamico minore di 10 pm (PM;g), sia nel breve che nel lungo
periodo. / 7

I valori ottenuti sono da considerarsi accettabili anche se nél breve periodo occorrera adottare ™
provvedimenti da affidare alla gestione quotidiana del cantiere, consistenti nella regolare bagnatura %’
delle superfici con acqua e sale nelle giornate pii critiche. 4

La trattazione della componente atmosfera viene effettuata in modo corretto. Occorre tuttavia M
sottolineare che le stazioni di misura utilizzate per la determinazione della qualita dell’aria allo stato
attuale e post operam, risultano essere tutte ubicate nella porzione settentrionale del tracciato &
progetio e precisamente tra gli abitati di Codrongianos e Sassari per un totale di circa 15 Km. &
ritiene pertanto che le stazioni di monitoraggio debbano essere estese a tuto il tracciato interessato
dall’opera. E’ da notare, inolire, che le misurs effettuate dal proponente nel monitoraggio mancano
di alcuni parametri quali, ad esempio, PMy, BTX, IPA. Infine & da tener presente che 1'analisi sulla / "
tipologia di veicoli che percorrono la SS 131, effettnata dal proponente, risulta essere riferita ad
anni passafi e quindi non aggiornata al tipo di veicoli che effettivamente oggi percorrono I'arteria
stradale. Nella stima delle sostanze inquinanti emesse in atmosfera, occorrera pertanto riferirsi ad
uno studio attuale del traffico sulla Carlo Felice.

3.2 Ambiente idrico

1l reticclo idrografico dell’area interessata dall’opera mostra un pattern generalmente sub-
dendritico o, localmente, parallelo, che evidenzia un certo controllo strutturale dell’idrografia
secondo un sistema di fratture piti o meno parallele che seguono le diretirici NEN-SWS ¢ N'WN-
SES e N-S. ‘

Le aste fluviali, soprattutto nella piana, presentano spesso andamento meandriforme, con
meandri di erosione molto stretti ed incassati.

i QZS

Il corso d’acqua pit importante coinvolto & il Rio Mascari che risulta essere atiraversato dal
tracciato della quinta tratta (Progr. Km 202+000 - Progr. Km 209+482 ) in pilt punti.

Per lo studio idrologico per il calcolo della portata di piena, sono stati utilizzati gli stodi
eseguiti dell Universitd deghi Studi di Cagliari- Facoltd di Ingegneria. In particolare sono state prese ¢

in esame le elaborazioni statistiche relative alla determinazione di zone pluviometriche omogenee.

Tale elaborazione prevede la suddivisione delle stazioni ideologiche, e delle zomne relative, in
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quattro gruppi per ciascuno dei quali viene fornita un'equazione che permette, una volta stabilito il
"tempo di ritorno” dell'evento metereologico, (che & stato assunto pari 10 anni), if calcolo dei mm di
pioggia. '

U regime delle acque superficiali non viene sostanzialmente modificato, considerato che
Pintervento riguarda I'ammodernamento di una infrastruttura gia esistente ed & sufficientemente
collaudato e regimentato. S




E’ presente un’interazione diretta tra ’esistente traceiato stradale ed aree classificate dal PAI
come a rischio idraulico Ri3 in corrispondenza dell’attraversamento del Rio Giuncheddu (Comune
di Sassari) in prossimita del km 208.000. In fase di autorizzazione alla costruzione, dovra essere 2
redatto uno specifico studio di compatibilita idranlica predisposto secondo i criteri indicati nelle m
norme tecniche di attuazione del PAIL

Sono stati previsti i tombinamenti di tutti 1 compluvi anche di modesta dimensione. ' Uu
, j

Da un punto di vista idrogeologico, I'arca studiata & stata divisa in cinque unita ‘
idrogeologiche che risultano essere: l )

1)  complesso vuleanico ad alta permeabilitd al quale appartengono le colate basaltiche plio- 7,
quaternarie. La permeabilitd e di tipo secondaria (legata alla presenza di fratture all’intermo //,f
dell’ammasso);

2)  complesso calcareo a permeabilitd medio-alta al quale appartengono i calcari e le calcarenit
mioceniche. La permeabilita prevalentemente legata alla presenza di fratture & anche dovuta
alla porosita ed alla presenza di forme di origine carsica;

3) complesso vulcanico a permeabilitd medio — bassa al quale appartengono le ignimbrif le
andesiti ed i tuf cineritico-pomicei oligomiocenici che rappresentano il basamento della serie
miocenica ¢ delle vulcaniti basaltiche: A ]M\

4)  complesso detritico a permeabilitd medio — bassa al quale appartengono le alluvioni e le y

coperture eluvio — colluviali ed il detrito di falda. La permeabiliti risulta variabile in funzione

della presenza di materiali fini;

5)  complesso marnoso e lacustre a permeabilita medio hassa al quale appartengono le formazioni -
mamose mioceniche e quelle tufacee mioceniche che mostrano scarsa permeabilita.

E® stata compiuta una mappatura ed una cartografia dei punti d’acqua individuati nell’ares. %
Essa & caratterizzata dalla scarsa presenza di sorgenti significative. \

Lungo tutto il tracciato, 'unica sorgente degna di menzione, prossima al percorso, & quella di

Cabu Abbas, posta in prossimita dello svincolo per Alghero-Ittiri, ospitata in una paleovalle colmata
da una colata basaltica plio-quaternaria. I’area & gia “aftraversata dal tracciato attuale e ver Eé
similmente attraversata dal nuovo senza variazione di apprezzabile delle opere di scavo o comunque

. senza disturbi stimabili per la sorgente in oggetto. Il sistema dei pozzi esistenti & costituito da due
grandi categorie di opere. La prima & costituita da pozzi “romani”, scavati a mano con una.
profonditd massima di 5-8 m e attingimento daila falda superficiale. La seconda & costituita da .\:\I
pozzi trivellati aventi profonditi in genere varianti da 10 a 300 m. Tale seconda categoria di pozzi - =,
attinge a falde o comunque ad acquiferi in frattura che non vengono i alcun modo influenzat
dall’inserimento del nuovo tracciato. ' ‘

Dagli elaborati cartografici consegnati anche a seguito della richiesta di integrazione si evince ;—3
in modo sommario il rapporto fra il tracciato dell’opera e gli aspetti idrogeologici, pozzi censiti e S
sorgenti note. Tali aspetii devono essere approfonditi con appositi studi idrogeologici di dettaglio.

Al fine di mitigare il rischio legato al trasporto di sostanze pericolose somo previste mel
progetto vasche di raccolta in prossimitd dei corpi idrici di maggiore importanza. La progettazione V‘
di queste opere deve essere meglio definita in rapporto alle caratteristiche dei corpi idrici interessati,
anche alla luce delle indicazioni del Piano di Tutela in corso di redazione.

_f\/ Accorgimenti, genericamente indicati, verranno adottati, per I’eventuale inquinamento delle
acque dovuto alla lavorazione degli inerti, alla manutenzione dei mezz, al lavaggio delle macchine |
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ed alla vita collettiva. B’ prevista la canalizzazione temporanea di fossi e ruscelli presenti all’interno
dell’area di cantiere. :

Per quanto riguarda le possibili interferenze con acquedotti, il proponente ha proceduto ad un
accurato censimento di tutte le infrastrutture idriche esistenti, attraverso un’indagine che ha
interessato I’Ente Sardo Acquedoiti e Fognature, i Consorzi di Bonifica ed i- Consorzi Industriali
territorialmente competenti nell’area d’influenza del progetto. Le indagini hanno escluso ogni
interferenza dell’infrastruitura con condotte idriche di tipo civile, irriguo o industriale.

La componente & stata trattata in maniera adeguata relativamente al livello di unat
progettazione preliminare. In sede di progettazione definitiva dovranno essere sviluppati ed
approfonditi: a) gli aspetti inerenti le interferenze con le aree a rischio idraulico secondo le
prescrizioni delle norme tecniche del PAI; b) il censimento, anche in relazione alle aftivita di
monitoraggio da effettuarsi secondo le linee gunida della CSVIA, dei punti d’acqua (sorgenti e
pozzi) prossimi al tracciato, specificando le attuali utilizzazioni; c) la caratterizzazione
idrogeologica dei tratti di percorso ove si prevede un’interazione con gli acquiferi presenti con
particolare riferimento ai tratti interessati da opere di scavo, al fine di precisare le miswre di
compensazione da adottare nel caso di interferenza; d) lo studio dettagliato delle opere di raccolts,
accumulo, trattamento e scarico delle acque di piattaforma da definire anche in rapporto alle
caratteristiche dei corpi idrici interessati da eventuali scarichi, alla luce delle indicazioni, anche
preliminari, del Piano di Tutela in corso di redazione; €) la definizione progetiuale delle opere di
tutela delle acque superficiali e sotterranee nelle aree di cantiere.

3.3 Suolo e sottosuolo

I tracciato di progetto si sviluppa per circa 60 km attraversando la porzione settenirionale
della fossa tettonica oligocenica che va dal Golfo di Cagliari fino al Golfo dell’Asinara. A seguito *
dell’apertura della “fossa sarda™ nell’area inizia un’atfivitd vulcanica a chimismo variabile con
gventi .eruttivi sovrapposti con deposizione di ignimbriti tufi e lave. In seguifo ad uma fase di
quiescenza, unita ad una importante subsidenza, l’area & sommersa dal mare miocenico con
deposizione di serie sedimentarie anche molto potenti. Nel messiniano in seguito alla crisi di
salinity del Mediterraneo unitamente ad una nuova fase tettonica di tipo compressivo le aree
precedentemente sommerse diventano sede di una importante attivita erosiva. Nel Plio-Pleistocene
una nuova fase tettonica a carattere disgiuntivo comporta 1’instaurarsi di una nuova fase vulcanica
responsabile dei vasti espandimenti basaltici. Durante il Quaternario, terminata la fase vulcanica,
ricomincia un’intensa fase erosiva dove i detriti prodotti vanno a formare i1 depositi di copertura
quaternari. .

Partendo dal basso verso 'alto i litotipi presenti al contorno dell’opera appartengono al
complesso vulcanico oligo-miocenico, alla serie sedimentaria miocenica, alle vulcaniti plio-
quaternarie ed ai depositi detritici quaternari. Questi sono rappresentati da rioliti, arenarie marne,
calcari, siltiti, basalti, depositi alluvionali. 1 area indagata, cosi come il resto della Sardegna, non &
classificata sismica.

)%
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In alcune parti del tracciato le indagini geognostiche hanno messo in luce presenza di i
materiale incoerente (deiriti di falda ma anche sabbia e terreni di riporto) per una potenza anche
superiore a 20 m. Tenendo conto della situazione sopra descritta il proponente afferma che appa:e\(
evidente 1a necessita di adotiare apposite misure di protezione ed in particolare la stabilizzazione dei
pendii interessati da possibili dissesti.

%

v

Nell’ambito del P.A.L, sulla base della Legge 267/1998, sono state perimetrale le aree a
pericolosita di frana ed a pericolositd idraulica anche nel tracciato della SS 131.
=3
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cartografia allegata al SIA e mostrano alcuni tratti di tracciato interessati soprattutto dal pericolo di

Le mappature del pericolo di frana & del ‘pericolo idraulico risultante sono riportate in una 6
frana. 7

Particolari situazioni di criticita (Rischio frana elevato Rg3) sono segnalati nei seguenti tratii:
in localita “Fosso del rio Giuncheddu” ne! Comune di Sassari; in comispondenza dello svincolo
suila SS 131 per Bonnannaro; in comune di Bonnanaro , dove & segnalato il distacco ed il crollo di
blocchi di calcare dalla parete parte della scarpata che si affaccia sulla S8 131 in comrispondenza del
km 178. Inoltre, sono evidenziate problematiche che riguardano la stabilita delle attuali spalle della
SS 131 per le quali, nell’ambito del PAI sono state evidenziate instabilitd legate ad una corretta
sistemazione del versante. Vengono inoltre segnalate le seguenti aree: la diseesa dalla Campeda S\
Bonorva, il settore dello svincolo per Mores e Bonnannaro, lattraversamento della Valle tra ™
Florinas e Codrongianus e il settore tra la Cementeria e [*abitato di Sassari /

: 7
// 4

In tutti questi casi somo state studiate soluzioni idonee alla riduzione del pericolo ed al
raggiungimento di un compromesso tra attraversamento stradale ed il sistema ambientale.

Gl aspetti relativi alla geologia sono stati affrontati dal proponente in maniera adeguata - | ji/
rispetto al livello di progettazione, riservandosi lo stesso di approfondue le analisi dove localmente |
NeCcessario.

L’ambiente pedologico & stato caratterizzato in 4 principali unitd paesaggistico-ambientali in L
base al substrasto pedogenetico e alla morfologia. Delle uniti interessate dal tracciato & stata / e
effettuata una descrizione molto pitt approfondita dei caratteri del suolo relativi alle sottounita. Le
descrizioni di queste prevedono: i principali lineamenti del paesaggio, il riconoscimento dei tipi di

suolo (in base al sistema tassonomico americano, SOIL TAXONOMY, USDA) quasi per tutte le
sottounita al livello gerarchico di sottogruppo, una descrizione del profilo in orizzonti con i suoi
caratteri medi principali (la tessitura in classi USDA, struttura, reazione, contenuto di S.0., CSC e
saturazione in basi), nonché la descrizione delle caratieristiche ideologiche del profilo e della ’
suscettibilitd all’erosione, capacitd d’uso e limitazioni principali. Riguardo 1’uso del suolo la %ﬁ
maggior parte del tracciato si svolge in aree prevalentemente brulle (spesso con preponderante
rocciosita affioraute) o a sugherete rade np1camente adibite a pascolo brado. Dove sono presenti gli
affioramenti arenaceo-marnosi miocenici 1 suoli risultano di buona qualita produttiva e sono qum%é
destinati a colture pitt redditizie. Le aree collinari sono prevalentemente riservate a colture viticole,
subordinatamente, in prossimita degli abitati o linee viarie, a vitigni,

' -
La caratterizzazione pedologica dell’area interessata dal tracciato & da ritenersi esauriente. \§

3.4 Vegetazione, flora e fanna
Vegetazione j\\)

11 vasto territorio interessato dal tronco stradale in progetto & caratterizzato da un contesto
vegetale che nel suo complesso ¢ definito da condizioni di media e talvolta elevata naturalita,
mentre aspetti di naturalita debole o nulla si riferiscono a settori pitt localizzati come centri urbani,
aree di espansione edilizia o ambiti partlcolan come siti destinati ad attivita estrattiva, in esercizio o
dunesm _ T

—_——

- T
Da un punto di viste vegetazionale, floristico e faumistico, possono essere presi in \/
considerazione due estesi macro-settori:




- quello che interessa il tratto stradale snodantesi sul pianoro di Campeda, che interessa
direttamerite aree prevalentemente spoglie, destinate a pascolo brado, rari seminativi ed estese
aree costituite da sughereie rade;

- quello relativo alla porzione di tracciato pili settentrionale, che insiste su terreni miocenici /
arenacel € marnosi caratterizzati dalla presenza di suoli di buona qualita, che interessa invece !
aree occupate da colture di tipo estensivo in generale e, talvolta, vitivinicolo ed ortivo, anche
di pieno campo.

Per ambedue i macrosettori vengono ampiamente elencate e descrrtte le principali specie  {
vegetazionali e flogistiche. i

Per quanto riguarda i possibili impatti su vegetazione e flora alcune significative sottrazioni di
suclo, con conseguenti magg;iorl impalti potenzali per la vegetazione, si renderanno necessari nei
siti di allestimento dei nuovi svineoli a livelli sfalsati nonché per la presenza delle complanari, /%///

In ogni caso la quasi totalitd del tratto stradale interessa direttamente aree prevalentemente
spoglie, destinate a pascolo brado, rari seminativi ed estese aree costituite da sugherete rade.

La porzione di tracciato svolgentesi su terreni miocenici arenacei e marnosi, caratterizzati
dalla presenza di suoli di buona qualita, intersssa invece aree occupate da colture di tipo estensivo
in generale e talvolta vitivinicolo ed ortivo, anche di pieno campo. f

In questo quadro, gli impatt principali per la componente vegetazionale sono riconducibili |
alla sottrazione di suolo e conseguente asportazione della copertura vegetale in corrispondenza delle /
aree di cantiere ¢ delle varianti di tracciato; a seguito dell’allargamento della sede stradale & delle
varianti di tracciato, inolire, si conﬁgurano potenziali impatti derivanti dall’eventualitd di dover
procedere all‘abbattimento di alouni esemplari arborei.

Tali impatti si ritiene possano essere comunque contenuti adeguatamente attraverso
I’attuazione delle misure di mitigazione.

Fauna

Per quanto riguarda gli aspetti faunistici, nell’ambito della catena del Marghine, che interess
la porzmne pit meridionale del tracciato della SS 131 in progetto, vengono elencati le prmmpah
specie di anfibi, di rettili, di uccelli e di mammiferi.

I possibili impatti sulla fauna riguardano, ’occupazions di suolo e la riduzione di aree e di
conseguenza 'interruzione di habitat, nonché 1°eventuale compremlssmne di nicchie ecologiche, in
particolare per specie ritenute vulnerabili.

In tal senso I'intervento in esame & tale da non determinare impatti significativi. Cio !
principalmente in relazione alle caratteristiche tecnico-progettuali dell’opera che, configurandosi
come ammodernamento di un’infrastruttura stradale esistente, si svilupperd senza apportare -
significative variazioni di tracciato e determinera la sola sottrazione di una fascia ristretta di terreno.
rispetto alla configurazione aituale.

S
/A\
Disturbi di carattere temporaneo, legati principalmente all’emissione di rumore e polveri ed al
movimento di antomezzi, saranno invece riconducibili alle attivita di canfiere. A tale proposito. & ,L
stato fatto osservare che, generalmente, la fauna locale reagisce alla presenza del cantiers,
Iy ~ inizialmente, allontanandosi dalle fasce di territorio circostanti il sito di intervento per poi
rioccupare tali habitat in una fase successiva, a seguito di un processo di assuefazione ai rumori.

<Jo @ X< J =R E—




A tal fine sono state previste opportune misure di mitigazione e compensazione come:

- sistemazione ambientale delle aree interessate dai lavor ; ' ﬁ
- rinaturalizzazione delle sedi siradali in esubero a seguito delle varianti di percorso; ' s

- ubicazione delle aree di cantiere in ares non soggette a dispositivi di tutela ambientale ed a
scarsa copertura vegetale;

—

- valutazione delle eventuali essenze arboree ed arbustive da abbattere sotto la guida di wn .
esperto in selvicoltura e botanica; i
. . . . . . . ) 2 /F
- monitoraggio della componente biotica durante ['esecuzione e al termine dei lavori per un \\Y“\,
. periodo idoneo a valutare la ripresa della vegetazione;

- costante manutenzione e cura del verde durante la fase di esercizio dell’opera;

si prevedranno inoltre , a distanze variabili tra 2+3 lan, opere atte a favorire Iattraversamento del ////f
corpo stradale da parte della fauna (p.e. sottopassi scatolari, tubolari di adeguato diametro).

studio vegetazionale, floristico e faunistico, descrivendo gil impaitl potenziali che I"opera avra sulla
componente e gli interventi di n:uhgzumne da adottare. La descrizione della fauna del territorio
risulta completa e dettagliata.

L’ analisi delle componenti appare esaurieniemente illustrata. E’ stato fornito un dettagliato A/(/(
\

3.5 Ecosistemi : |

1 proponente afferma che dal punto di vista ecologico funziopale I'intera area in esame pudé  f // ]
essere suddivisa, in prima approssimazione, in quatiro principali unita ecosistemiche: /

- un ecosistema industriale-urbano (antropizzato), a scarsa reversibilita;
- un ecosistema prevalentemente agricolo;

- um ecosistema naturale a hosco;

- un ecosistema naturale a macchia e gariga.

-In questo contesto possono gravitare quasi tutte le specie che sono maggiormente adattabili o
che traggono maggiormente beneficio dalle continue trasformazioni degli habitat e dali’evidente
antropizzazione del territorio.

di settembre 2004, in cui vengono evidenziati i Siti di Importanza Comunitaria proposti dalla
Regione Sardegna secondo la “Diretiiva Habitat™ (Direttiva 92/43/CEE). Viene, quindi, prodotta

- una relazione di valutazione di incidenza finalizzata ad individuare e valutare 1 principali effetti che

il progetto pud avere su defti Siti, tenuto conto degli obiettivi di conservazione dei medesimi, in -
conformits a quanto previsto dal Regolamento, di cui al DPR 8.9.1997 n. 357, di attuazione della 3™

citata Direttiva comumta:ma . d\

La relazione pone in evidenza che il fracciato interferisce,con parte degli interventi 7 ed 8,
solo con il pSIC ITBO21101 denominato Altopiano di Campeda, anche se in tale tratto la nuova .
infrastruttura ¢ completamente in sede rispetto a quella esistente. Nello SIA si fa riferimento anche l
al pSiC ITBO11102 denominato Catena Margine — Goceano che, nella nuova rideﬁmitaziom\/\

A tale proposito il proponente fornisce una cartografia in scala 1:25.000, aggiornata al mese é
o
y
I

proposta nel 2003, non risulta essere ne direttamente, ne indirettamente interessato dall’intervento.

Il proponente riassume nelle seguenti schede la valutazione d’incidenza effettuata in {\ /ﬁ
corrispondenza det due tratti dell’intervento interferenti con il pSIC dell’altopiano di Campeda:
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1° tratto d’intervento (dal Kim 146,800 al Km 148,300)

Descrizione delle azioni
di progetio

Allargamento della sezione stradale

Cavalcavia svincolo Macomer, - Lunghezza 35 meiri, Larghezza 13,6 metri, Altezza 5,50 metrd
(ricadente solo parzialmente in area SIC)

Cavalcaferrovia - Lunghezza 14,80 metr, Larghezza 57 metri, Altezza 7 metri (non ricadente
nell’area SIC)

Qccupazione di suolo

ndividuabili

Fattori  di impatto | Frammentazione di habitat
individuati Incremento del rumore & delle vibrazioni
Dispersione di polverd
L ocenpazions di suolo € la conseguents sottfazione di copertura vegetale
. ) rappresentanc un impatto permanente. Tuttavia bisogna evidenziare che
S;;F;?:S;;eﬂam le zone interessanti dal punto di vista vegetazionale risultano individuate
= soio all’altezza del cavalcavia al km 149 circa, ma tale zona non ricade sz
noa in minima parte afl’interno dell’area del SIC.
L’indubbis frammentazione degli habitat incide in maniera non rilevante
Impatti prevedibili in fase ;ﬂﬂe specl nggetto ?&P‘telz; o emtal dettvant dall smiscions di
| di costruzione Components faunistica &r quanto Tguarda 1 1stuz' 1 am 1en‘t§h erivanit eImissione _
mmore & dispersione di polveri quest interesseranno direttamente specie
comuni, ¢ non rare o vulnerabili, ed in ogni caso per un Hmitato spazio
temporzle siretfamente legato al periedo di cestruzione.
La 8.5. 131 costituisce gid allo stato attuale un’indubbis frammentazione
CUE{PDEE{J'EB di babitat. Le eventuali interfarerze del nuovo traccizto non possono
srosisternica condizionare in maniera consistente le specificita del SIC,
Opportune misure di compensezione possono essere rivolie nella realizzazione delle opere al ﬁne di
Azioni di mitigazione ; ridurre le possibili interferenze sulla componente ambientale

1l materiale di risuita provvisoriamente depositato al suolo dovra essere tempestivamente rimosso al
fine di limitare il periodo di compromissione delle aree interessate,

2° tratto d’intervento (dal Km. 148,800 al K. 159,000)

Descrizione delle szioni
di progetio

Allargamento della sezione stradale
Cavalcaferrovia “Campeda” — lunghezza 97 metrz, altezza 5,80 metri

Ponte sul fiume Temo — lunghezza 19 metri, altezza 4,85 metri{non ricadente nell’area SiC)

Occupazicne di suolo

X
=
3

Fattori di impatto | Frammentazione di habitat
individuati Incremento del rumore e delle vibrazioni

Dispersione di polveri

- Componente floro- 1’oceupazione di .suolo ¢ la conseguente sotirazione di coperture vegetale
\ rappresentand un impatto permanente. Tuttavia in tale tratio risultang
vegetazionale presenti solo zone con vegetazione rada ¢ adibita a pascoio,
L’indubbia frammentazione degli habitat incide in maniera non rilevante
i suile specie oggetto ditutela,

Impatti prevedibili in fase Componente faurrsticn Per quanto riguarda i disturbi ambientali derivanti dall emissione di - ‘
di costruzione rumore & dispersione di polveri questi interssseranno direttamente specie

comuni, e non rare o vulnerzbili, ed in ogni caso per un limitato spazio
temporale sirettamente legato al perindo di costrozione.

.2 $.S. 131 costituisce gia allo stato attuale un’ indubbia ffammentazione
di habitat Le eventuali interferenze del nuovo traceiato non possono
condizionare in maniera consistente le specificita del SIC.

Componente
ecosistemica

Azioni di mitigazions
individuabili

1l periedo di esecuzione dei lavori & indubbismente un parameiro di cui tener conto al fine- di
minimizzare il disturbo arrecato ell’avifauna in refazione ai periodi di nidificazione e di migrazione
¢ dell’etologia dell’animale. 1.’ottimale programmazione delle fasi costruzione, infatti, consentira di
contenere la durata del cantiere evitando, prevedibilmente, I’esecuzione dei lavord in corrispondenzs
dei periodi critici per 1a conservazione dall’equilibrie dell’avifauna.
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1l proponente conclude evidenziando come solo una limitata avea del pSIC risulti interessata
dalle opere di ammodernamento e adeguamento della SS 131. In tale contesio la presenza
dell’attuale strada statale ha necessariamente interrotto I'originale confinuitd ecosistemica dei
luoghi, frammentando I’habitat in maniera irreversibile. La capacitd di spostamento di alcune
specie, soprattutto avicole, ha evitato una discontinuiti delle aree permettendo in alcuni tratt di
ricreare situazioni di naturaliti simili da entrambe le parti. Anche le arce interessate dalla viabili
secondaria non evidenziano segni di uniciti e sebbene nell’area vasta siano presenti specie
endemiche queste non risultano legate al pSIC in maniera assoluta, ma sono presenti in alfre aree
del territorio regionale.

S1 ritiene che Ia valutazione di incidenza sviluppata dal Proponente nell*ambito della fase di
progetto preliminare soddisfi la richiesta di integrazione, ciononostante si raccomanda di verificare
nel dettaglio le potenziali interferenze con i sistemi di tutela evidenziati, con particolare riferimento
al siti Natura 2000. Si sottolinea inoltre 1’importanza, nella fase di progettazione definitiva, di
eseguire studi e progettazioni deitagliate per le aree di cantiere e di deposito prevedendo adegnate
misure di compensazione e/o mitigazione, soprattutto dove questi possono potenzialmente turbare
aree a elevata sensibilitd naturale e paesaggistica.

3.6 Rurore e vibrazioni

L’analisi sulla componente rumore & stata suddivisa in 4 fasi
- analisi della situazione ante-operam

- valutazione della situazione post-operant sulla base del modello previsionale Mithra e quelio

77

~

Vs

-

A

del CNR per la stima della distribuzione del campo $onoero in un intorno dell’asse stradale ﬂ

pari a 500 su ciascun lato;

- censimento di tutti i recettori sensibili presenti in tale fascia di territorio;

- studio degli eventuali interventi di mitigazione e compensazione ambientale. %
RN
e

1 territorio attraversato dall’opera presenta uma debolissima densita residenziale lambendo ]
aree pil periferiche dei comuni di Sassari, Codrongianus, Florinas, Torralba ¢ Bonorva. Alfi
comuni che sono coinvolti in modo ancora pifi marginale risultano essere: Giave, Cossoine,
Mulargia, Ossi, Tissi, Cargeghe, Muros, Siligo, Bonnannaro, e Macomer.

Mancando per ogni comune atiraversato una zonazione acustica, si & proceduto alla classifica
del territorio sulla base la densita di popolazione, della densita di esercizi commerciali e di uffici,
della densita di attivita artigianali e del volume di traffico presente in zona. Tali parametri sono stati
suddivisi in tre classi: bassa, media e alta densita.

Il proponente ha ritenuto opportuno concentrare 1’ attenzione dello studio acustico su 5 aree
critiche (Sassari viale Italia, Svincolo per Ossi e Tissi, Periferia Codrongianus, Svincolo per Siligo,
Svincolo per Bonorva) nelle quali sono stati identificati in totale 45 ricettori sensibili. Nelle 5 aree
critiche e per i 45 ricettori individuati, le condizioni acustiche ante operam sono state confrontate
con quelle post operam al fine di quantificare il carico acustico aggiuntivo sul territorio interessato
dalla nuova infrastruttura ma anche i benefici nelle aree adiacenti ’attuale S8 131 che vedrann
ridoti1 1 flussi veicolari. I Hvelli ante operam durante il periodo diumo risultano massirmi {71-T
dBA) tra il km 208 e 209, in ingresso all’acrea urbana di Sassari. Valori elevati si verificano anche
in prossimita dello svincolo per Ossi e Tissi (72 - 74 dBA). Meno problematica & Ia situazione nelle
altre aree critiche analizzate (Codrongianus, Svincolo Siligo e Bonorva) con valori non maggiori di,
63 dBA. La situazione & del tutto analoga durante il periodo notturno. ‘
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La situazione post operam ¢& stata stimata essere del futto analoga in quanto il auovo tracciato
non si discosta di molto’ dall’attuale. Verso Sassari le differenze ante e post-opera risultano
comprese in tale area in circa 0.5 dBA.

Differente ¢ la situazione risconirata in corrispondenza dell’area critica in prossimita dello
svincolo per Ossi e Tissi dove la situazione post-operam & decisamente differente con riduzioni di
oltre 8-9 dBA deferminata dalla variante di tracciato. In comispondenza dell’area critica 3
(Codrongianus) si verificano leggeri incrementi nella situazione post-operam del campo acustico a
causa dell’avvicinamento dell’asse in progetto di circa 80 m alla periferia dell’abitato che rimane
comunque ad oltre 320 m e quindi con valori inferiori a 59 dBA. Nell’area critica prossima allo

svincolo di Siligo invece non sia hanno modifiche rilevanti di tracciato e I’elevato valore di livello

acustico gia presente nella situazione attuale viene confermato anche in fase postoperam. Infine
nell’area dello svincolo Bonorva nonostante un leggerc avvicinamento dell’asse stradale di progetto
al cenfro abitato, il livello di rumore risultano ancora sufficientemente contenuti nei limiti di norma.
In sintesi I livelli valutati sull’attuale percorso (con valori massimi di 72-73 dBA) risultano
ampiamente oltre i [imiti normativi a causa dell’intenso traffico veicolare (TGM > 26.800) solo in
corrispondenza dell’ abitato di Sassari. ' ;

Sulla base delle simulazioni effettuate sono state previsti 2 tipi di interventi di mitigazione:

-, la realizzazione di 4 tratfi di barriere acustiche a bordo carreggiata in corrispondenza delle
aree di dettaglio 1 e 4,

i
- la realizzazione di una pavimentazione drenante-fonoassorbente su tutto il fracciato dell’asse /

principale.

Infine & stato condotto il dimensionamento e la valutazione spetirale delle attenuazioni
prodotte dalle barriere. In genere queste sono risultate comprese tra 10 e 26 db nel range di banda
d’ottava 125 - 4000 Hz. In considerazione dello spettro veicolare medio e ipotizzando un perdita di
efficienza nel tempo si sono considerate valori di attenuazione medio ponderata in frequenza
comprese tra 12 ¢ 15 db. L’aliezza minima & risultata di 2.56 m e pertanto & stata assunta una
tipologia commerciale con altezza 3.00 m.

rispetto all’asse stradale e al grado di protezione. Esse sono state ulteriormente incrementate di 20
m su ciascun lato. Inoltre laddove pid recettori affiancati determinano barriere con lnghezze mini-
me sovrapposte o talvolta distanziate di pochi meir si & considerata una barriera continua garan-
tendo, comunque i recettori posti all’estremita, la semilunghezza minima incrementata di 20 m.

Per quanto riguarda la componente “Vibrazioni”, al fine di valutare il livello di vibrazione
allo stato aftuale, sono state individuate due diverse postazioni di rilievo una presso lo svincolo di
Ossi-Tissi al Km 205, ed uno all’interno della casa cantoniera ubicata al Km 173.

I valori misurati sono ampiamente inferiori ai valori limiti previsti dalla normativa UNI 9614.

B’ stato compiuto un sufficiente ed idoneo studio sulla componente rumore. Sono stati infatti
‘individuati i ricettori sensibili e per essi & stato caratterizzato il elima acustico in fase ante-operam.
E’ stato inoltre effettnato uno studio previsionale del rumore in fase post-operam caratterizzando il
clima acustico prima e dopo 'adozione delle idonee misure di mitigazione. E* da notare, comundque,
che in alcuni casi, come ad esempio presso P’abitato di Codrongianos, le opere di mitigazione
previste non portano a nessun miglioramento in termini di abbassamento delle soglie di rumore.

Le lunghezze minime delle barriere sono variabili in funzione della posizione del recettore é
-
<

<
<

cantiere. Nella successiva fase di progettazione dovranno essere meglio definite e collocate le opere /
O

Manca, inolire, la stima dei livelli di rumore sia diurni che notturni in prossimita delle -aree di ?,\
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studiato il clima acustico in fase di cantiere, soprattutto per quelli situati in corrispondenza di centri

di mitigazione del rumore lungo tutto il tracciato stradale di progetic e dovra essere attentamente ﬁ
abitati, definendo, ove necessario, le opportune misure di mitigazione. Ve

La componente vibrazioni non viene adeguatamente trattata nel SIA mancando, tra 1’altro, la
stima dell’impatto dovuto alle vibrazioni sia in fase di esercizio che di cantiere.

3.7 Paesaggio ' ' /

W e

GH interventi previsti dal progetto ricalcano sostanzialmente 1’asse stradale storico con Q
Peccezione di alcuni brevi tratti; viene pertanto esaminata una striscia di tertitorio a destra e a A’
sinistra defl’attuale S.S. 131 “Carlo Felice” che attraversa, da Nord a Sud, *area del Logudoro, del //’/ 7
Meilogu, I"altopiano Campeda, ed infine raggira la catena del Margine al cui piede sorge Macomer. -
E un’area ondulata, costituita dal sistema collinare vulcanico; Paltitudine media & di 300 m.s.Lm., ﬂ
ma le cime arrivano fino a 867 m.s.L.m, Le parti pit1 alte sono state generate da una serie di event .
eruttivi sovrapposti: un processo di riempimento lavico, seguito da una precedente fase vulcanica,
ha colmato le zone pitl depresse, dando Iuogo ad wna morfologia di tipo tabulare, caratteristica di
questa zona. '

All'interno di questo contesto territoriale, sulla base delle analisi dell’ecotessuto, VENgono }
individuati i seguenti ambiti omogenei: ' | ;7/0(
- ambiti ad uso promiscuo agro-pastorale; /

-~ ambiti di ripa /
- ambiti con relitti di macchia mediterranea alta;

- ambiti agricoli di pregio: oliveto; 7 | %z

- ambiti insediaf, ~

1l tracoiato & costellato da una serie di piccoli nuclei abitativi (eccetto il polo urbano di Sassari
a Nord) che hanno caratteri tipologici e storici assai simili tra loro; anche la posizione orografic
presenta delle similitudini poiché sono adagiati quasi sempre sul versante del rilievo che li ospita e
mai in posizione dominante. Le zone cacuminali invece sono quasi sempre occupate dai nuraghe.

Poiché il territorio & costituito da una serie di rilievi pilt o meno accentuati, lo sfruttamento
del suolo & rivolto soprattutto alle parti meno acclivi e pitt modellate, Le cime dei rilievi e pendii
pit ripidi sono lasciati ad incolto. -

vincolati: la Chiesa di S.Lucia a Codrongianos e 1’area archeologica delle Terme di Mesu Mundo,
dove ¢ situata una chiesetta di epoca bizantina, ben conservata. Per quanto riguarda 1"analisi
percettiva, questa trova qualitd apprezzabili dove si segnalano gli svariati nurache, disseminati
lungo tutto il percorso, che occupano soprattutto posizioni dominanti, nei pressi di Siligo; dove vié
Iarea delle terme di Mesu Mundo e la fontana di Bidda Noa; e ancora dove si trova la Chiesa di.
S.Lucia a Codrongianos.

' }
Lungo il tracciato si individuano due punti di interesse storico-culturale non indifferente e Q
e

-
\;

Dall*analisi del tracciato dell’opera in esame, emerge che il tratto che presenta maggiori __
criticita & quello compreso tra il km 173+100 ed il lm 202+000. In questo tratto, il tracciat

proposto affraversa la vallata antistante [’abitato storico di Codrongianos posta a Vinco'lc\)
paesaggistico nel 1963 e nel Piano Urbanistico Comunale del 2001 che comprende anche la chiesa

bizantina di S.Lucia e dintorni, /M

dile

/
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Vengone ipotizzate 2 soluzioni progettuali di cui ia prima prevede, in parallelo alla strada
esistente e ad una cinquantina di metri dalla stessa, la realizzazione di un nuovo viadotto che taglia
in due la vallata e la realizzazione di 2 gallerie, create a seguito di uno sbancamento, una delle quali
ricade nella zona vincolata della chiesa di S.Lucia. La seconda soluzione segue invece per lo piltil
tracciato dell’attnale 131 eliminando alcune curve, adattando la pendenza e realizzando 2 gallerie
artificiali nei punti di maggior impatto visivo. I progettisti indicano la prima soluzione come la piu
idonea. Si veda quanto descritto precedentemente con riferimento alle alternative proposte.

E’ stata redatta una relazione archeologica dalla quale si evince che nel tratto di strada statale

131 che collega Macomer a Sassari sono presenti testimonianze archeologiche che interessano un'.
arco di tempo piuttosto ampio, dalla preistoria all’etd romana, sebbene i siti pitt documentati e pit -

numerosi siano quelli preistorici e nuragici. ' %
y

La zona & ricca di importanti resti archeologlm ma linfrastruttura passa generalmenie
distante dai siti e il tracciato non interferisce con alcun monumento oggl note. A J/&

3.8 Sulute pubblica

Una razionale ed efficiente rete viaria offre svariati vantaggi a chi viaggia, a chi vive e opera
nelle aree servite dalle infrastrutture di trasporto e in genere all'intero sistema economico, su scala
anche sovralocale (per es. in termini di riduzione dei tempi di percorrenza delle persone e delle
merci, facilitd di accesso ai servizi primari, razionalitd della produzione, ecc.). Accanto a questi
innegabili benefici, al traffico veicolare sono pilt o meno direttamente correlabili anche effeiti

- ambientali nega‘r_lw sia su scala locale, sovralocale o globale (si pensi p.e. al rischio di incidenti, al’

rumore o alle emissioni atmosieriche), che si traducono in peggioramento della qualitd della vita o
in danni diretti o indiretti alla salute.

In definitiva le principali ripercussioni dell’intervento sulla salute pubblica si riferiscono ai
seguenti principali aspettl ambientali,:

§Z‘
- rumore e vibrazioni; " &
- inguinamento atmosferico; ‘ .
- rischio di incidenti. \:)j
“\'\\-\\
)
oo
i\

Su tutt] i tre aspetti ambientali, viene svolta una precisa analisi degli effetti che essi hanno o

" possono avere sulla salute pubblica , basandosi anche su normative sia nazionali che ewropee.

La componente salute pubblica viene affrontata in maniera sufficiente ed adeguata.

LA COMMISSIONE SVOLGE INOLTRE LE SEGUENTI CONSIDERAZIONI SUGLI
ARGOMENTI OGGETTO DELLE OSSERVAZIONI DEL PUBBLICO

Il presenie parere tiene conto- delle osservazioni espresse ai sensi dell’art, 6 della Legge 8
luglio 1986, n. 394, che sono state esaminate e considerate ai fini deﬂ’espressmne del presente
parere, € nella formulazione di prescrizioni e raccomandazioni, come descritto in dettaglio nella
Relazione Istruitoria che forma parte integrante del presente parere.

PER EFFETTO DI QUANTO ESPOSTO IN PRECEDENZA E SULLA BASE DELLE
RISULTANZE DELLA RELAZIONE ISTRUTTORIA LA COMMISSIONE ESPRIME,
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FINI BELL'EMISSIONE DELLA VALUTAZIONE SULLA COMPATIBILITA

AMBIENTALT DELL'OPERA INDICATA IN PREMESSA.PARERE /?7
POSITIVO ’

circa la compatibilitd ambientale del progetto preliminare “Completamento ed adeguamento dellz :

55.131 Cagliari- Porto Torres: lotto omogeneo dal Km 146+800 al Kin 209+4827, fatte salve tutte | /
le autorizzazioni e gli adempimenti previsti dalla normativa vigente, Il parere positivo & tuttavia <
condizionatoe all’ottemperanza delle prescrizioni di seguito indicate. ' }k&
Ii progetio definitivo deve: ~ y
. . . 4;/‘
. sviluppare gli interventi di mitigazione e le opere di compensazione, cosi come proposti nello
Studio d’Impatto Ambientale esaminato e sue integrazioni, ed integrarli alla luce delle

presenti prescrizioni, dettagliandone la localizzazione, la tipologia, le modalita di esecuzione
eicosti amalitici; ' :

.

[\]

Sviluppare Uintervento complessivo in maniera unitaria e coordinata indipendentemente da
una eventuale realizzazione per lotti funzionali.

Sviluppare lo svincolo per Macomer Nord ed il tratto denominato intervento 7, secondo ‘
quanto previsto dalla planimetria di progetio riepilogativa e secondo le seguenti indicazioni: J‘/)/({

L

f/.

- Svincolo a trombetta posizionate all’altezza del progr. 146,800 circa; ;,//

- Completamento delle complanari di cui all*intervento 8 fino a riconnettersi alla viabilita
esistente all’altezza dell’attuale svincolo a raso di Mulargia, con realizzazione di \\\YQJ
sovrappasso per la connessione dei due lati della nuova $S131; \y

- Riduzione della impronta del rilevato in corrispondenza della progressiva 148,000:

- Chiara individuazione delle rampe di accesso 1, 2, 3 ¢ 4 per I’ Ospedale Civico (a sud \; é
della progressiva di injzio del presente progetto) quale accesso riservato per 'ospedale e
per 1 fromtisti interessati, escludendo che lo stesso diventi un ulteriore svincolo per
Macomer; j
- Verifica degli impatti della componente rumore ante-operam ¢ post-operam in R
corrispondenza del ricettore sensibile Ospedale Civico e prevedere eventuali misure di

mitigazione; 'y
- Utilizzo di manto drenante fono-assorbente anche per le rampe di svincolo. __ : =

4. Approfondire, per tutto I'Intervento 9 (dal km. 159+00 al km. 164+78), la soluzione
progetiuale prescelta, . sviluppando le soluziomi plano-altimetriche di dettaglio che
massimizzino,. in conformitd della normativa tecnica visente, I*utilizzo dell’attuale tracciato
della 83 131 ricorrendo il pilt possibile al suo allargamento in sede con la revisione delle
opere d’arte e la conseguente riduzione dei viadotti al fine di limitare I’impatto ambientale
della soluzione proposta.

—

V 5.  Con riferimento allo svincolo a quadrifoglio alla progr. Km 193 circa di collegamento :
\ mediante nuova bretella di km 2,400 e relativo svincolo con la SS 597, in relazione alla :j{ !
circostanza che attuale SS 597 &a 2 corsie e non essendo a tutt’oggi stato sviluppato e reso e
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disponibile un progetto di adeguamento a categoria B della suddetta statale, predisporre solo y

lo svincolo in oggetto anche per le fiture 4 corsie, realizzando il collegamento con la 8S597 a W

due corsie - categoria C, senza viabilitd complanare. '
3

Aftuare, per la variante nel Comune di Codrongianos, la Soluzione 1, cosi come modificata
nell’estensione del rilevato negli elaborati integrativi, oggetio di delibera da parte del Comune
di Codrongianos, rendendola meno impattante dal punto di vista paesaggistico attraverso:

, V<

- un eventuale avvicinamento del tracciato ad uno dei lati della vallata, fermo restand h\
' I'tmbocco della galleria artificiale (inizio lotto 24) e la galleria artificiale nei pressi della ‘
chiesa bizantina di S.Luciz; N //é

- Pincremento dei tratti in rilevato e la riduzione del numero, e conseguente aumento di
luce, delle campate dei viadotti; o

- I'adozione di mitigazioni dell’impatto relativo al rumore in corrispondenza di ricettori,
privilegiando 1"uso di accorgimenti (pavimentazione assorbente, ecc.) atte ad evitare,
per quanto possibile, l'utilizzo di barriere antirumore che comungue andranno sempre
utilizzate integrandole con barriere a verde,

Sviluppare le ipotesi progettuali per la soluzione delle intersezioni che comportino minore
impatto ambientale in termini di occupazione di suolo ed aree residue, tenendo conto della /| /(4
rilevanza delle viabilita interessate e dei relativi flussi; in particolare: ) &/

- Svincolo lam 152: ridurre adeguatamente, con riferimento alle connessione con le
complanari e la viabilitd esistente, le dimensioni delle intersezioni a raso (all’altezza
della progr. 151,500 circa), riducendo, quanto pift possibile gli ingombri;

- Svincolo km 155: utilizzare it pitt possibile il sedime dello svincolo esistente riducendo %{i
’occupazione delle aree necessarie per lo sviluppo della viabilita complanare;

- 'Svincolo al km. 179: la sistemazione a verde dello svincolo in oggetto tenga presente la
situazione  vegetativa ~ propria dell’area  circostante, -riducendo al minimo
nnaturalizzazioni con essenze non proprie della specifica localizzazione.

¥

Limitare Ia costruzione di strade complanari su nuovo sito, soprattutto in éonispondenza del
pSIC, privilegiando, per la riconnessione del territorio e I’accesso ai fondi privati, I'utilizzo di
sottopassi, evitando, ove possibile, le complanari nei pressi degli svincoli al fine di
semplificarne le schema dei flussi.

LA

/

i

Sviluppare le soluzioni relative a imbocchi di gallerie, viadott, muri di sostegno e opere
d’arte in generale secondo uno specifico studio estetico-architettonico dei manufatti
finalizzato ad ottimizzare I’inserimento delle opere nel contesto paesaggistico, privilegiando
Puso di materiali naturali per i rivestimenti; tali studi dovranno essere sviluppati anche per gli
accessl alla canna sinistra esistente della galleria Ghighizzu che verra utilizzata per eventuali
emergenze. '

(La,w

Per quanto riguarda la sistemazione delle aree dismesse e delle aree intercluse, privilegiare |a
continuita delle formazioni vegetali pressistenti nelle aree limitrofe.

Contenere un dettagliato programma di organizzazione delle attivita di cantiere e di deposito
privilegiando I*utilizzo di aree interstiziali e prive di vincoli e riducendo comungue al minimo

o . %//?) G



13,

14.

16.

I'occupazione di aree di pregio ambientale, prevedendo adeguate misure di compensazione ﬁ
e/o mitigazione, soprattutto dove queste possono potenzialmente turbare aree a elevata !
sensibilith naturale e paecsaggistica. Dettagliare la qualitd e quantith delle emissioni e degli
scarichi ¢ le misure individuate per evitare il superamento dei limiti previsti dalla normativa
vigente; contenere la definizione progettuale delle opere di tutela delle acque superficiali ¢
softerranee, Le prescrizioni relative ai provvediment di mitigazione degli impatti in fase di
cantiere ed agli eventuali condizionamenti alle attivita di cantiere dovranno trovare esplicita
ed esaustiva menzione nei Capitolati d’ Appalto. '

' 3
Dettagliare tempi ¢ modi di intervento, con particolare riferimento agli interventi / lotti "
funzionali previsti, con una definizione delle chinsure/aperture di singoli tratti della viabilita
esistente. ' : //Z

/

Dettagliare i quantitativi, le caratteristiche e la movimentazione dei materiali di scavo; per lo
smaltimento di quelli di esubero, dovra essere definito il Piano di deposito temporaneo e di
smaltimento, individuando le arece di stoccaggio definitivo; prevedere le modalith ¢
conservazione della coltre vegetale nel caso se ne preveda il riutilizzo.

Contenere un piano di circolazione dei mezzi d’opera in fase di costruzione, che abbia valenza
contrattuale e che contenga i dettagli operativi di questa attivita in termini di:

- percorsi impegnati, I/}

- tipo di mezzi, ' / W

- volume di traffico, velocita di percorrenza, calendario e orari di transito,
- percorsi alternativi in caso di inagibiliti temporanea dei percorsi programmati, %}
- percorsi di attraversamento delle aree urbanizzate,

- messa in evidenza, se del caso, delle misure di salvaguardia degli edifici sensibili.

Py

Approfondire anche attraverso specifiche indagini geognostiche ed idrogeologiche, le
interferenze con gli acquiferi potenzialmente interferiti dalle opere previste, con particolare
riguardo alle gallerie, e, conseguentemente, adottare idonee soluzioni e utilizzo di tecnologie,

Contenere gli studi di compatibilita idraulica e di compatibilita geologica e geotecnica
riguardanti le aree classificate come rischio idraulico Ri3 e rischio di frana Rg3 ed Rg4 nel

~Piano di Assetto Idrogeologico interferite dal traceiato, redatti secondo i criteri indicafi dalle
norme tecniche di attuazione del PAT;

17.

18,

(VST

=23

—
conservative delle condizioni idrogeologiche al contorno. \
<
.

Conterere lo studio dettagliato delle opere di raccolta, accumulo, trattamento e scarico delle &
acque di piattaforma .da definire anche in rapporto alle caratteristiche dei corpl idrici '
interessati da eventuali scarichi, alla Iuce delle indicazioni del Piano di Tutela in corso di \
redazione. :

Approfondire I’elaborazione deghi interventi di mitigazione delle vibrazioni cosi da garantire
il rispetto dei limiti delle norme UNI 9614, con particolare riguardo alla fase di cantiere;

Apprbfondire Panalisi dell’intervisibilitd dell’opera riferendola ai gruppi di pefcettoﬁ pilt
significativi (residenti, transitanti sulle infrastruthure di trasporto, fruitori degli spazi agricoli,

.
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punti panoramici) per consentire I’adeguata integrazione/modifica delle misure mitigatrici
previste in progetto; '

20. Effettnare nelle aree in cui i tracciato puod interferire con 1"area pSIC:

- uno specifico studio fioristico-vegetazionale di dettaglio accompagnato da rilievi
fitosociologici, esteso ad una fascia di ampiezza significativa rispetio al tracciato di
progetto, sulla base del quale effettuare valutazioni in ordine ai caratteri di naturalitd
delle aree ed orientare correttamente la progettazione degli intervent di mitigazione e
ripristino;

- uno specifico studio della fauna vertebrata e delle principali biocenosi di invertebrati
con individuazione di specie indicatrici degli ecosistemi esistenti nell’areale interessato ' .
dal tracciato di progetto al fine di ottimizzaze sia la programmazione delle operazioni di ///d
cantiere che eventuali ulteriori misure di mitigazione: :

21. Prevedere per la fase di scavo delle ga]lcrie:

- la verifica puntuale della stabilita delle zone di imboceo con particolare riguardo agli
effetti provocati da eventuali depressioni e/o escursioni del livello delle falde in esse
localizzate.

- la predisposizione, allo sbacco delle gallerie, di un sito per la misurazione deile acque
eventualmente drenate;

- la redazione di un protocollo procedurale relativo alla gestione delle emergenze dovute !
alla captazione delle acque; 4{

- un sistema di collettamento e trattamento delle acque inquinate da oli, carburant e altri
inquinanti dai cantieri di scavo delle gallerie, al fine di non Inguinare le eventuali vemute
d’acqua di falda; '

- Uutilizzo delle migliori tecnologie realizzative al fine di evitare ogni possibile drenaggio &
¢ modifica dei parametri chimico-fisici delle falde idriche eventualmente intercettate; "\§€‘;

22.  Approfondire con dettagliato studio gli effetti determinati dall’opera sull’ecosistema

assicurando corridoi protetti di atiraversamento della fauna, in numero, forma e dimensioni
adeguati;

23.  Prevedere, per quanto riguarda il ripristino della vegetazione, I'impiego di specie appartenenti
alle serie autoctone, raccogliendo eventmalmente in loco il materiale per Ia loro propagazione
(sementi, talee, ecc.) al fine di rispettare la diversita biologica (soprattutto in prossimita di
aree protette) e di consentire la produzione di materiale vivaistico;

24.  Per le opere di sistemazione a verde, tipristino ambientale e rinaturazione previste, fare
ricorso a tecniche di ingegneria naturalistica, adottando le “Linee guida per capitolati speciali
per interventi di ingegneria naturalistica e lavori di opere q verde” del Ministero
dell’Ambiente, Servizio VIA, settembre 1997 fare inolire riferimento, ai fini della O
progettazione definitiva, al “Quaderno opere tipo di ingegneria naturalistica” della Regione

b/\/ ' Lombardia ed al “Manuale di ingegneria naturalistica® della Regione Lazio o ad altsi manuali

qualificati. \{
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26.

27.

28.

- . Si esprimono inoltre le seguenti raccomandazioni:

aj'

b)

- Predisporre ! Progetto di Monitoraggio Ambientale, secondo le Linee Guida redatte dalla

Commissione Speciale VIA.

Anticipare, per quanto possibile, la realizzazione delle opere di mitigazione e compensazione %
ambientale rispetto al completamento dell’infrastruttura, ' ' 7

Predisporre quanto necéssario per adottare, entro la consegna dei lavori, un Sistema di
Gestione Ambientale conforme alla norma ISO 14001 o al Sisterna EMAS (Regolamento CE
761/2001). 7 ' '

Redigere gli elaborati, anche successivi al progetto definitivo, in conformita alle specifiche |
del Sistema Cartografico di Riferimenta. ‘ '

Assicurarsi che il realizzatore dell’infrastruttura possegga o, in mancanza, acquisisca, per le
attivitd di camtiere anche dopo la consegna dei lavori e nel pit breve tempo possibile, la
Certificazione Ambientale 14001 o la registrazione ai sensi del Regolamento CEE 761/2001
(EMAS). B

Valutare, in sede di progettazione definitiva, la possibilita di ridurre gli scostamenti plano- ‘
altimetrici di tracciato rispetto all*attuale sedime della SS131 a seguito della applicazione del
Regolamento relativo alle norme tecniche per le strade oggetto di adeguamento, attualmente

in fase di emanazione.

Contenere un piano di interventi complessivo, relativamente anche allintervento dal km _
109,500 al km 146,800, gid oggetto di Decreto di Compatibilita Ambientale, al fine di
ottimizzare interventi sul traffico ed il bilancio ed il movimento di materie. o

- ~
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Ing. Bruno AGRICOLA (Pr‘esidem‘e)r

Prof. Ing. Alberio FANT. ﬂ\ﬂ'
Ing. Claudio LAMBERTI
Dott. Vittorio AMADIO
Ing. Pietro BERNA

Arch. Eduardo BRUNO
Dott. Massimo BUONERBA
Ing. Gz’useppe CARLINO
Avv. Flavio FASANO

Arch. Franco LUCCICHENTI -

Dott. Giuseppe MANDAGLIO
Prof. Antonio MANTOVANI
Avv. Stefanoi MARGIOTTA
Ing. Rodolfo M. A. NAPOLT
Prof. Ing. Maurizio ONOFRIO
Ing. Alberto PACIFICO

Prof. Ing. Monica PASCA

Ing. Giovénni PIZZO

Ing. Pier Lodovico RUPI

Roma, 14 dicembre 2004
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