autostradellper [italia

AUTOSTRADA (Al14) : BOLOGNA-BARI-TARANTO
TRATTO: BOLOGNA BORGO PANIGALE - BOLOGNA SAN LAZZARO

POTENZIAMENTO IN SEDE DEL SISTEMA
AUTOSTRADALE E TANGENZIALE DI BOLOGNA

"PASSANTE DI BOLOGNA"

PROGETTO DEFINITIVO

DOCUMENTAZIONE GENERALE

STUDIO ACUSTICO

RELAZIONE IMPATTO ACUSTICO ESERCIZIO

IL TECNICO COMPETENTE IN ACUSTICA

Elenco Regione Piemonte - Determina Dir. n. 604 del 30/10/08
Ing. Giovanni Inzerillo
Ord. Ingg. Milano n.A30969

RESPONSABILE PROGETTAZIONE
ACUSTICA

IL RESPONSABILE INTEGRAZIONE
PRESTAZIONI SPECIALISTICHE
Ing. Raffaele Rinaldesi
Ord. Ingg. Macerata N. A1068

IL DIRETTORE TECNICO

Ing. Andrea Tanzi
Ord. Ingg. Parma N. 1154

PROGETTAZIONE NUOVE OPERE AUTOSTRADALI

CODICE IDENTIFICATIVO ORDINATORE
RIFERIMENTO PROGETTO RIFERIMENTO DIRETTORIO RIFERIMENTO ELABORATO
Codice Commessa Logga,sf\g;;ﬁfg' Fase Capitolo Paragrafo WBS Parte d'opera Tip. Disciplina Progressivo Rev. -
111465 | 0000 |PD|DG|AMB| FO000 | 0000 |RPAC| 0001 |-2|
PROJECT MANAGER: SUPPORTO SPECIALISTICO: REVISIONE
spea —
Ing. Raffaele Rinaldesi 0 DICEMBRE 2017
—— Ord. Ingg. Macerata N. A1068 1 SETTEMBRE 2019
ENGINEERING 2 SETTEMBRE 2020
&S
vy 3
Aﬂantia REDATTO: VERIFICATO: 2

VISTO DEL COMMITTENTE

autosﬂ-adollper litalia

IL RESPONSABILE UNICO DEL PROCEDIMENTO
Ing. Fabio Visintin

VISTO DEL CONCEDENTE

Dl
Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti

DIPARTIMENTO PER LE INFRASTRUTTURE, GLI AFFARI GENERALI ED IL PERSONALE
STRI

IL PRESENTE DOCUMENTO NON POTRA' ESSERE COPIATO, RIPRODOTTO O ALTRIMENTI PUBBLICATO, IN TUTTO O IN PARTE, SENZA IL CONSENSO SCRITTO

TRUTTURA DI VIGILANZA SULLE CONCESSIONARIE AUTOSTRADALI

DELLA SOC. AUTOSTRADE PER L'TALIA S.P.A. OGNI UTILIZZO NON AUTORIZZATO SARA' PERSEGUITO A NORMA DI LEGGE.

THIS DOCUMENT MAY NOT BE COPIED, REPRODUCED OR PUBLISHED, EITHER IN PART OR IN TS ENTIRETY, WITHOUT THE WRITTEN PERMISSION OF SOC. AUTOSTRADE PER L'TALIA S.P.A.. UNAUTHORIZED USE WILL BE PROSECUTED BY LAW.



Spea AUTOSTRADA (A14) BOLOGNA-BARI-TARANTO — TRATTO: BOLOGNA BORGO PANIGALE-SAN LAZZARO

autostradellper [1talia

ENGINEERING Potenziamento in sede del sistema tangenziale di Bologna — Passante di Bologna
& e
ows Atlantia Progetto Definitivo

INDICE

1 INTRODUZIONE ... e e et aeanns 2
1.1 OGGETTO E SCOPO DEL LAVORO ... c.ttitette et ee e e et e e e et ee e ea e e e e e e e e e e e e e eeneens 2
2 RIFERIMENTI NORM AT IV ettt e e eeen 4
2.1 NORMATIVA NAZION A LE . .ttt ettt ettt e e e e e e et e e e e e e e e e e eenenn 4

2.1.1 Il DMA 29.11.2000 sui piani di risanamento acustico delle infrastrutture .. 4
2.1.2 1 D.P.R. 142/2004 recante disposizioni per il contenimento e la prevenzione

dell’inquinamento acustico derivante dal traffico veicolare.................................... 5
2.1.3 Decreton. 194 del 19 agoSt0 2005 .........uuuuiiiiimiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiireeieeeieeeeee 7
2.2 NORMATIVA REGIONALE ....oiiiiiiiititiae e e e e et eeetttis s e e e e e e eeeetata e e e e e e e e eesbbs e e e eeeeeeeennnnnnnes 8
2.3  CLASSIFICAZIONI ACUSTICHE COMUNALIL..ccuttueitiitieeeeeetiaeeeeeti e e e eeeti s e e eeena e e eeeennaaeaeees 8
2.4 CONCLUSIONI OPERATIVE .. .iiiiiiiitiia e e e e e e et teetttiaa e e e e e e e e eeettta e e e e e e e e eesabs e e e e eeeeeeennnnnnnes 8
3 CARATTERISTICHE TERRITORIALI E INSEDIATIVE......coooie e, 9
3.1 CENSIMENTO DEI RICETTORI. .. tttttttttuttiuaaeeeeeeeetttiuaaseeeeeeeeessssnnaaaeeseeeesssnnnnaaaeeaeeeennes 9
3.2 RICETTORI SENSIBILI ..uttittieatittteeeeeetta e e e eeati e e e e etsa s e e eesaa e e e eesaa s e e eessan s eeeeesanaeaeessnnaaaeees 9
3.3 SORGENTI DI RUMORE CONCORSUALI ....uuitieeiieieittiiiaa e e e e e e eeeetaiias s e e e e e e eeeessann s e e e eseeeeene 9
3.3.1 Metodologia per la considerazione della concorsualita ............ccccuvvvvnnnes 10
3.3.2 Identificazione di significativita della sorgente concorsuale (Fase 1)...... 10
3.3.3 Definizione dei limiti di S0glia (FASE 2)........uuuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiees 10
3.4 CLIMA ACUSTICO ATTUALE E MONITORAGGIO ACUSTICO ANTE-OPERAM........covveeeereeennns 11
3.5 RISANAMENTO ACUSTICO DEL SISTEMA TANGENZIALE DI BOLOGNA ........ccceevveieeeeen. 12
4 FASE DI ESERCIZIO - ANALISI PREVISIONALE ....coooiiiiiiiiiiiiiieeee e 14
4.1 DESCRIZIONE DEL MODELLO PREVISIONALE SOUNDPLAN ..ot 14
4.2 MODELLI PREVISIONALLI ...uuitittittiittitia e e e e e e e ettt s e e e e e e e e eeeaassa s e e e e e eeeeesbnnnnaeeeaaeeennes 14
4.3 DATIDI TRAFFICO .ttt itiitteeeetetta e e e eettia e e e eeat e e eaeata e e aeeaaa e e aeeata e aeesssasaeeeesnnaaaeesnnnaaanees 16
4.4  TARATURA DEL MODELLO PREVISIONALE ....cccttiittiiiaaeeeeeeeeiiiiinaaeaeeeeeeesssnnnnsaeaeseeeeenes 16
4.5 PREVISIONE DEI LIVELLI DI RUMORE Al RICETTORI ..uvvvviieieeeeeeiiiiiirreeeeeeeeeessesnssrneeeeeeens 17
4.51 Localizzazione dei punti di CalCOlO .....covveiiiiiiiiii e, 17
4.6  SPECIFICHE DI CALCOLO . .uuuiitituueaeettunaeeeettnaaeeestnaeaeessnaaaeessnaaeeessnsaeeeesanaaaresnnnaaaaees 17
A7 SCENARI SIMULATI cettttttueeeeeeeeeeettttaa e e e e e e e eeeeasasa s e e e e e eaeeessasnnaaeaeaeeeeesssnnnnaaeeeaaeeennes 18
4.8  DEFINIZIONE DEL SISTEMA DI MITIGAZIONI ...ccceiiiiiiiiiirieeeeeeeeseeeissteeeeeeeeseseeansnsnneeeeeens 18

4.8.1 Interventi lungo la via di propagazione del rumore dalla sorgente al

10 =] 0 18
4.8.2 Interventi diretti SUI FCETLOTT wuuuuuiiiii e 20
4.8.3 Risultati delle SIMUulazioni .......ccccccvviiiiiiiiiiiee 21
4.8.4 Sintesiimpatto acustico fase di €SErCIZI0 ........ccevvveeviiviiiiieeeeeeeeeeiee e 23
RISPOSTE ALLE PRESCRIZIONI ...ttt 24
CONCLUSIONI . e e e e et e e et e e et e e ean e e ean s 37

PACO0001 — RELAZIONE IMPATTO ACUSTICO ESERCIZIO

Pagina 1



Spea AUTOSTRADA (A14) BOLOGNA-BARI-TARANTO — TRATTO: BOLOGNA BORGO PANIGALE-SAN LAZZARO

ENGINEERING Potenziamento in sede del sistema tangenziale di Bologna — Passante di Bologna

&

autostradellpe/' [1talia

oum Atlantia Progetto Definitivo

1 INTRODUZIONE
1.1 OGGETTO E SCOPO DEL LAVORO

Lo studio acustico della fase di esercizio di accompagnamento al Progetto Definitivo pre-
sentato in questo documento ha I'obiettivo di aggiornare e integrare i contenuti dello Studio
di Impatto Ambientale (e relative Integrazioni) del progetto di potenziamento in sede del
sistema tangenziale di Bologna.

In particolare si & provveduto ad adeguare le analisi acustiche svolte in sede di Studio di
Impatto Ambientale e successive integrazioni agli sviluppi del progetto infrastrutturale.

Le variazioni progettuali hanno comportato la parziale revisione delle barriere acustiche
previste nel SIA al fine di adeguarle alla nuovo layout stradale (in particolare nuovo ponte
sul Reno, nuovi layout degli svincoli 4, 8 e 9, predisposizione al futuro svincolo Lazzaretto).

Con Decreto Ministeriale n. 0000133 del 30/03/2018 il Ministero del’Ambiente e della Tutela
del Territorio e del Mare ha decretato la compatibilitd ambientale del progetto impartendo
una serie di prescrizioni la cui ottemperanza e demandata a specifici momenti dello sviluppo
progettuale (progetto definitivo, progetto esecutivo) e piu in generale delliniziativa (periodo
di realizzazione dei lavori, fase di esercizio).

In particolare il Ministero dell Ambiente ha specificato che I'ottemperanza alla seguente pre-
scrizione dovra essere avviata nella “fase di progettazione esecutiva”:

e A7 (Entivigilanti: Osservatorio Ambientale)

La prescrizione in materia di inquinamento acustico A7 e riportata, per la parte concernente
la progettazione acustica, nel seguito con I'indicazione di quanto svolto per la sua ottempe-
ranza.

Tabella 1-1: Prescrizioni formulate dal Ministero dell’Ambiente relative alla compo-
nente rumore in fase di esercizio

n. 568, 578 e 579 (prevedendo l'aggetto sulla barriera FO052 o in
alternativa innalzando le barriere FO048eF0050); n. 698, 712
e 715 (prevedendo l'aggetto sulla barriera FO070);

5

. 892 (prolungando la barriera FO076 sullo svincolo);

>

. 1081 e 1082 (prolungando Il'estensione dell'aggetto della bar-
riera FOO86 o innalzando la stessa);

n. 1512,1513e 1514 (prevedendo l'aggetto sulla barriera FOO19)

>

. 2187 (prevedendo il prolungamento della barriera FO069);

>

. 2200 (prolungando la barriera FOO075 lungo lo svincolo);

>

. 4011 (potenziando la barriera FO001) si prescrive che lo studio
sia aggiornato nella fase di progettazione esecutiva qualora la
successiva fase di approvazione del PD comporti modifiche
progettuali rilevanti dal punto di vista acustico.

Utilizzare le migliori tecnologie presenti sul mercato per contenere I'im-
patto acustico dei giunti;.....

N. Testo
Prescrizione

Alla luce dei superamenti stimati si richiede di valutare I'adozione un
asfalto con elevato potere fonoassorbente (ad esempio asfalto con

polverino di gomma);

Si richiede di verificare la necessita di ottimizzare le opere di mitiga-

zione acustica in corrispondenza dei seguenti ricettori:

n. 429, 432 e 434 (innalzando le barriere FO034 e FO036);

Tabella 1-2: Prescrizioni formulate dalla Regione Emilia Romagna relative alla com-
ponente rumore in fase di esercizio

N.
Prescrizione

Testo

22) alla luce dei superamenti del limite normativo riscontrati su diversi ri-
cettori, si prescrive I'adozione, sia sull'Autostrada sia sulla Tangenziale,
C22 di un asfalto con elevato potere fonoassorbente (ad esempio asfalto con
polverino di gomma), in particolare nei tratti dell'infrastruttura in cui si ve-
rificano casi di superamento;
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N.
Prescrizione

Testo

C24

24) si prescrive il potenziamento delle barriere acustiche a mitigazione dei
seguenti ricettori:

- n. 429, 432 e 434 (innalzando le barriere FO034 e FO036);

- n. 568, 578 e 579 (prevedendo I'aggetto sulla barriera FO052 o in alter-
nativa innalzando le barriere FO048 e FO050);

- n. 698, 712 e 715(prevedendo l'aggetto sulla barriera FO070);
- n. 892 (prolungando la barriera FO076 sullo svincolo);

- n. 1081 e 1082 (prolungando l'estensione dell’aggetto della barriera
FOO086 o innalzando la stessa);

-n. 15612, 1513 e 1514 (prevedendo l'aggetto sulla barriera FO019);
- n. 2187 (prevedendo il prolungamento della barriera FO069);

- n. 2200 (prolungando la barriera FOO075 lungo lo svincolo);

- n. 4011 (potenziando la barriera FO001);

C25

25) in fase di approvazione del progetto definitivo dovra essere aggiornato
lo Studio Acustico, procedendo ad un controllo generale di tutti i livelli li-
mite assegnati ai ricettori, in particolare per i casi in cui si verifica concor-
sualita con altre infrastrutture;

C26

26) per quanto riguarda l'utilizzo di giunti a baso impatto acustico, si rac-
comanda il conseguimento almeno delle prestazioni acustiche dei giunti
definiti “silenziosi” nelle pubblicazioni di settore;

C32

32) si prescrive in fase di approvazione del progetto definitivo:
- 'aggiornamento dello studio acustico in merito alla chiusura del buffer;

- sia verificato il numero di piani dei ricettori, al fine di scongiurare ulteriori
errori;

- siano individuati, anche per le tipologie di interventi quali risagomatura
elo realizzazione di nuove rotatorie, ecc., le necessarie opere di mitiga-
zione acustica;

- dovranno essere puntualmente descritte le motivazioni tecniche che
hanno impedito la messa in opera di barriere acustiche piu alte e/o piu
estese, nei casi in cui permangono ricettori al di fuori dei limiti;

Nelle pagine che seguono si presentano i risultati dello studio acustico della fase di eser-
cizio relativo al progetto di potenziamento in sede del sistema tangenziale di Bologna.

Al fine di pervenire alla valutazione del livello d’'impatto acustico che I'esercizio del nuovo
sistema tangenziale comportera sul territorio interessato e quindi di consentire il dimensio-
namento delle necessarie mitigazioni, e stato aggiornato il modello acustico dell'intervento,
adottando come dati di input i flussi di traffico stimati nell’ambito dello nuovo studio traspor-
tistico del progetto (scenario all’anno 2040) e le caratteristiche geometriche e prestazionali
definite nel progetto dell’'opera.

Il sistema di mitigazioni in progetto integra le barriere gia esistenti sia in termini di esten-
sione, sia in termini di altezza o di elementi aggettanti perseguendo I'obiettivo di garantire il
rispetto dei limiti acustici vigenti esterni ed interni ex DPR 142/04 in tutta I'area interessata
dallintervento di potenziamento, il generale mantenimento del clima acustico attuale negli
ambiti gia adeguatamente protetti dagli interventi di mitigazione esistenti ed il miglioramento
delle prestazioni laddove risultato necessario.

Nei paragrafi che seguono viene fornita una descrizione sintetica di tutto il processo svolto
e dei principali risultati ottenuti.

Per un descrizione completa delle caratteristiche tecniche dell'intervento si rimanda alla re-
lazione di progetto.
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2 RIFERIMENTI NORMATIVI
2.1 NORMATIVA NAZIONALE

La normativa sul rumore e stata introdotta in Italia a partire dall’inizio degli anni 90 e attual-
mente & quasi giunta al termine I'adozione dei regolamenti di attuazione alla Legge Quadro
447/95.

In data 1 marzo 1991, in attuazione dell’art. 2 comma 14 legge 8.7.1986 n. 349, é stato
emanato un D.P.C.M. che consentiva al Ministro del’Ambiente, di concerto con il Ministro
della Sanita, di proporre al Presidente del Consiglio dei Ministri la fissazione di limiti massimi
di esposizione al rumore nellambiente esterno ed abitativo (di cui allart. 4 legge
23.12.1978 n. 833). Al DPCM 1.3.1991 é seguita 'emanazione della Legge Quadro sull’in-
quinamento acustico n. 447/1995 e, successivamente, il DPCM 14.11.1997 con il quale
vengono determinati i valori limite di riferimento, assoluti e differenziali.

Il DPCM 14 novembre 1997 "Determinazione dei valori limite delle sorgenti sonore” integra
le indicazioni normative in tema di disturbo da rumore espresse dal DPCM 1 marzo 1991 e
dalla successiva Legge Quadro n° 447 del 26 ottobre 1995 e introduce il concetto dei valori
limite di emissioni, nello spirito di armonizzare i provvedimenti in materia di limitazione delle
emissioni sonore alle indicazioni fornite dall’Unione Europea. Il decreto determina i valori
limite di emissione, i valori limite di immissione, i valori di attenzione, i valori di qualita e i
limiti differenziali, riferendoli alle classi di destinazione d’uso del territorio, riportate nella
Tabella A dello stesso decreto e che corrispondono sostanzialmente alle classi previste
dal DPCM 1 marzo 1991.

I limiti stabiliti nella Tabella C del DPCM 14.11.1997 sono applicabili al di fuori della fascia
di pertinenza autostradale in base alla destinazione d’'uso del territorio. Le disposizioni
relative ai valori limite differenziali di immissione non si applicano alla rumorosita prodotta
dalle infrastrutture stradali.

Il rispetto dei valori limite all'interno e all’esterno della fascia infrastrutturale deve essere
verificato a 1 m di distanza dalla facciata degli edifici piu esposti, con le tecniche di misura
indicate dal Decreto 16 marzo 1998 “Tecniche di rilevamento e di misurazione dell’'inquina-
mento acustico”.

2.1.1 Il DMA 29.11.2000 sui piani di risanamento acustico delle infrastrutture

Il decreto 29.11.2000 “Criteri per la predisposizione da parte delle societa e degli enti gestori
dei servizi pubblici di trasporto o delle relative infrastrutture, dei piani degli interventi di con-
tenimento e abbattimento del rumore”, ai sensi dell’Art. 10, comma 5, della Legge 26 ottobre
1995, n. 447 “Legge Quadro sullinquinamento acustico” stabilisce che le societa e gli enti
gestori di servizi pubblici di trasporto o delle relative infrastrutture hanno I'obbligo di:

¢ Individuare le aree in cui per effetto delle immissioni delle infrastrutture stesse si
abbia superamento dei limiti di immissione preuvisti;

o Determinare il contributo specifico delle infrastrutture al superamento dei limiti sud-
detti

e Presentare al comune e alla regione o all’autorita da essa indicata, ai sensi art. 10,
comma 5, L447/95, il piano di contenimento e abbattimento del rumore prodotto
dall’esercizio delle infrastrutture.

Nel caso di infrastrutture lineari di interesse nazionale o di piu regioni, entro 18 mesi dalla
data di entrata in vigore del decreto devono essere individuate, con stime o rilievi, le aree
di superamento dei limiti previsti, trasmettendo i dati alle autorita competenti.

Entro i successivi 18 mesi la societa o I'ente gestore presenta ai comuni interessati, alle
regioni o alle autorita da esse indicate, il piano di contenimento ed abbattimento del rumore.

Il Ministero dell’lAmbiente, d’intesa con la Conferenza unificata, approva i piani relativi alle
infrastrutture di interesse nazionale o di piu regioni e provvede alla ripartizione degli accan-
tonamenti e degli oneri su base regionale, tenuto conto delle priorita e dei costi dei risana-
menti previsti per ogni regione e del costo complessivo a livello nazionale.

Gli obiettivi di isanamento devono essere conseguiti entro 15 anni dalla data di espressione
della regione o dell’autorita da essa indicata. In assenza di parere in materia nei 3 anni
successivi all’entrata in vigore del decreto, vale la data di presentazione del piano.

L’ordine di priorita degli interventi di risanamento & stabilito dal valore numerico dell’indice
di priorita P la cui procedura di calcolo € indicata nell’Allegato 1 al decreto. Nell'indice di
priorita confluiscono il valore limite di immissione, il livello di impatto della sorgente sonora
sul ricettore, la popolazione esposta (n. abitanti equivalenti). Ospedali, case di cura e di
riposo e le scuole vengono assimilate ad una popolazione residente moltiplicando rispetti-
vamente per 4, 4 e 3 il numero di posti letto e il numero totale degli alunni.

Per le infrastrutture di interesse nazionale o regionale saranno stabiliti ordini di priorita a
livello regionale. La regione, d’intesa con i comuni interessati, pud stabilire un ordine di
priorita diverso da quello derivato dall’applicazione della procedura di calcolo.

Nel caso di piu gestori concorrenti al superamento del limite i gestori devono di norma prov-
vedere all’esecuzione congiunta delle attivita di risanamento.

Le attivita di risanamento devono conseguire il rispetto dei valori limite di rumore prodotto
dalle infrastrutture di trasporto stabiliti dai regolamenti di esecuzione di cui all’Art. 11 della
Legge Quadro. Nelle aree in cui si sovrappongono piu fasce di pertinenza il rumore non
deve superare complessivamente il maggiore fra i valori limite di immissione previsti per le
singole infrastrutture.

Gli interventi strutturali finalizzati all’attivita di risanamento (Art. 5) devono essere effettuati
secondo la seguente scala di priorita:

e direttamente sulla sorgente rumorosa;
¢ lungo la via di propagazione del rumore dalla sorgente al ricettore;

e direttamente sul ricettore.

Gli interventi sul ricettore sono adottati qualora non sia tecnicamente conseguibile il raggiun-
gimento dei valori limite di immissione oppure quando lo impongano valutazioni tecniche,
economiche o di carattere ambientale.
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2.1.2 Il D.P.R. 142/2004 recante disposizioni per il contenimento e la prevenzione
dell’inquinamento acustico derivante dal traffico veicolare

Ambito di applicazione e definizioni

I DPR 30 marzo 2004, n. 142 predisposto dall’ufficio studi e legislazione del Ministero dei
Lavori Pubblici, contiene le disposizioni per il contenimento e la prevenzione dell'inquina-
mento acustico derivante dal traffico veicolare a norma dell’articolo 11 della legge 26 ottobre
1995, n. 447. Il decreto definisce le infrastrutture stradali in armonia all’art. 2 del DL 30 aprile
1992 n. 285 e sue successive modifiche e all’Allegato 1 al decreto stesso, con la seguente
classificazione:

A - Autostrade

B - Strade extraurbane principali
C - Strade extraurbane secondarie
D - Strade urbane di scorrimento
E - Strade urbane di quartiere

F - Strade locali

Il decreto si applica alle infrastrutture esistenti e a quelle di nuova realizzazione e ribadisce
che alle suddette infrastrutture non si applica il disposto degli Art. 2, 6 e 7 del DPCM
14.11.1997 (valori limite di emissione, valori di attenzione e valori di qualita). Da
notare che il DPCM 14.11.1997 all'Art. 4 esclude I'applicazione del valore limite differen-
ziale di immissione alle infrastrutture stradali.

Il decreto stabilisce le norme per la prevenzione ed il contenimento dellinquinamento da
rumore e , in particolare, fissa i limiti applicabili all'interno e all’esterno della fascia di perti-
nenza acustica e in ambiente abitativo. | limiti all’esterno devono essere verificati in facciata
agli edifici, a 1 m dalla stessa, in corrispondenza dei punti di maggiore esposizione.

L’Art. 1 “Definizioni”, puntualizza il significato di alcuni termini “chiave” per lo studio
acustico:

- Infrastruttura stradale esistente: quella effettivamente in esercizio o0 in
corso direalizzazione o per la quale e stato approvato il progetto definitivo alla data
di entrata in vigore del decreto.

« Infrastruttura stradale di nuova realizzazione: quella in fase di progettazione alla
data di entrata in vigore del decreto o comunque non ricadente nella definizione
precedente.

- Confine stradale: limite della proprieta stradale quale risulta dagli atti di acquisi-
zione o dallefasce di esproprio del progetto approvato (in mancanza delle
precedenti informazioni il confine e costituito dal ciglio esterno del fosso di guardia o
della cunetta, o dal piede della scarpata se la strada € in rilevato o dal ciglio superiore
della scarpata se la strada € in trincea).

- Fascia di pertinenza acustica: striscia di terreno misurata in proiezione orizzontale
per ciascuna lato dell’infrastruttura a partire dal confine stradale (di dimensione va-
riabile in relazione al tipo di infrastruttura e compresa tra un massimo di 250 m e un
minimo di 30 m). Per le infrastrutture di nuova realizzazione il corridoio progettuale
ha una estensione doppia della fascia di pertinenza acustica (500 m per le auto-
strade) in caso di presenza di scuole, ospedali, case di cura e case di riposo.

- Ambiente abitativo: ogni ambiente interno ad un edificio destinato alla permanenza
delle persone o comunita ed utilizzato per le diverse attivita umane, fatta eccezione
per gli ambienti destinati ad attivita produttive per i quali resta ferma la disciplina di
sui al D.L.277/1991.

« Ricettore: qualsiasi edificio adibito ad ambiente abitativo comprese le relative aree
esterne di pertinenza, o ad attivita lavorativa o ricreativa, aree naturalistiche vinco-
late, parchi pubblici, ecc.

Infrastrutture esistenti

Per le infrastrutture stradali esistenti di tipo A, B e Ca viene proposta una fascia di perti-
nenza estesa per 250 m dal confine stradale.

Questo ambito territoriale viene suddiviso in una fascia piu vicina all'infrastruttura (Fascia
A) di ampiezza 100 m e in una fascia piu distante di larghezza 150 m (Fascia B).
L’'impostazione ricalca pertanto il Decreto Attuativo sul rumore ferroviario.

Per strade tipo Cb (tutte le strade extraurbane secondarie con l'esclusione delle strade
tipo Ca) viene conservata una Fascia A di 100 m mentre la Fascia B viene ridotta a 50 m.

Le strade urbane di scorrimento Da e Db assumono una fascia unica di ampiezza 100 m
mentre le strade urbane di quartiere tipo E e le strade locali di tipo F sono associate ad una
fascia di pertinenza di 30 m.

I limiti di immissione per infrastrutture stradali esistenti sono riassunti nella tabella seguente.
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Tabella 2-1: Valori limite assoluti di immissione per strade esistenti e assimilabili (am-
pliamenti in sede, affiancamenti e varianti) - tab 2, DPR 142/04

Sottotipi a fini | Ampiezza fa- Scuole®, ospedali,
Tipo di strada acustici scia di case di curae di Altri Ricettori
(secondo codice | (secondo Nome | Pertinenza riposo
della strada) CNR 1980 e di- acustica Diurno | Notturno | Diurno | Notturno
rettive PUT) (m) dB(A) dB(A) dB(A) dB(A)
100 (fascia A) 70 60
A — autostrada 50 40
150 (fascia B) 65 55
B — extraurbana 100 (fascia A) 50 40 70 60
principale 150 (fascia B) 65 55
Ca 100 (fascia A) 70 60
(strade a carreg- 50 40
glate separate € | 150 (fa5cia B) 65 55
C - extraurbana | fiPo IV Cnr 1980)
secondaria
Cb 100 (fascia A) 70 60
(tutte le altre 50 40
strade extraur- | g (fa5cia B) 65 55
bane secondarie)
Da
(strade a carreg- 100 50 40 70 60
giate separate e
D — urbana di interquartiere)
scorrimento Db
(tutte le altre 100 50 40 65 55
strade urbane di
scorrimento)
E — urbana di 30 Defini_ti dai Comuni, nel rispetto dei.valori ri-
quartiere portati in tabella C allegata al Dpcm in data 14
novembre 1997 e comunque in modo con-
forme alla zonizzazione acustica delle aree ur-
F —locale 30 bane, come prevista dall’art. 6, comma 1, let-
tera a), della legge n. 447 del 1995

(*) Per le scuole vale il solo limite diurno

Infrastrutture di nuova realizzazione

Per le strade di nuova realizzazione ditipo A, B e C1 viene proposta una fascia di pertinenza
estesa per 250 m dal confine stradale. Anche in questo caso l'impostazione ricalca il De-
creto Attuativo sul rumore ferroviario.

Per strade tipo C2 e prevista una Fascia di 150 m mentre per quelle urbane di scorrimento
la fascia e di 100 m. Le strade urbane di quartiere tipo E e le strade locali di tipo
F sono associate ad una fascia di pertinenza di 30 m.

I limiti di immissione per nuove infrastrutture stradali sono riassunti nella tabella seguente.

Tabella 2-2: Valori limite assoluti di immissione per strade di nuova realizzazione -
tab 1, DPR 142/04.

L Scuole*, ospedali, iri i
f.SO_ttOt'p't.a'. Ampiezzafa- | case di curae di ri- Altri ricettor!
INI acustiCl i i i-
Tipo di strada o Sﬁ;g; zﬁ[}' poso
5_1§_2001) stica (m) Diurno Notturno Diurno Notturno
dB(A) dB(A) dB(A) dB(A)
A - autostrada 250 50 40 65 55
B - extraurbana
. 2 4

principale 50 50 0 65 55
C - extraurbana C1 250 50 40 65 55
secondaria Cc2 150 50 40 65 55
D - urbana di

urbana d 100 50 40 65 55
scorrimento
E - urbana di 30
quartlere Definiti dai Comuni, nel rispetto dei valori riportati in tabella C

allegata al D.P.C.M. in data 14 novembre 1997 e comungue in
modo conforme alla zonizzazione acustica delle aree urbane,
come prevista dall’articolo 6, comma 1, lettera a), della legge n.

F - locale 30 447 del 1995.

* per le scuole vale il solo limite diurno

Qualora i valori indicati in Tabella 2-1 e Tabella 2-2 non siano tecnicamente raggiungibili,
ovvero qualora in base a valutazioni tecniche, economiche o a carattere ambientale, si evi-
denzi I'opportunita di procedere ad interventi diretti sui ricettori, deve essere assicurato |l
rispetto dei seguenti limiti in ambiente abitativo:

e 35 dBA notturno per ospedali, case di cura e di riposo;
e 40 dBA notturno per tutti gli altri ricettori;
e 45 dBA diurno per le scuole.

Tali valori sono valutati al centro della stanza, a finestre chiuse, all’altezza di 1.5 m dal
pavimento.

In caso di infrastrutture stradali esistenti gli interventi per il rispetto dei limiti di fascia e dei
limiti in ambiente abitativo sono a carico del titolare della licenza o concessione edilizia, se
rilasciata dopo la data di entrata in vigore del decreto.

In caso di infrastrutture di nuova realizzazione gli interventi per il rispetto dei limiti di fascia
e dei limiti in ambiente abitativo sono a carico del titolare della licenza o concessione edilizia
se rilasciata dopo la data di approvazione del progetto definitivo dell’infrastruttura stradale,
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per la parte eccedente l'intervento di mitigazione previsto a salvaguardia di eventuali aree
territoriali edificabili gia individuate dai piani regolatori generali o loro varianti generali vigenti
al momento della presentazione dei progetti di massima relativi alla costruzione dell'infra-
struttura.

Applicando le indicazioni normative all’intervento in progetto ne deriva che al potenziamento
del sistema tangenziale vanno attribuiti i limiti riferiti alle infrastrutture esistenti e nello spe-
cifico i seguenti:

e (Categoria di strada A — Autostrade) per quanto riguarda I'autostrada A14 (compresi gli
svincoli di “Fiera”, “San Lazzaro” e I'Interconnessione con I’A13) con una fascia di per-
tinenza suddivisa in due parti:

v Fascia A: 100m dal confine stradale;
v Fascia B: 150m oltre la Fascia A.

e (Categoria di strada B — extraurbana principale) per quanto riguarda il sistema tangen-

Ziale (compresi i relativi svincoli) con una fascia di pertinenza suddivisa in due parti:
v' Fascia A: 100m dal confine stradale;
v Fascia B: 150m oltre la Fascia A.

I livelli limite di immissione per i ricettori all’interno delle fasce di pertinenza sono pertanto i
seguenti:

Tabella 2-3 - Limiti per i ricettori nella fascia di pertinenza

Limite Diurno Limite Notturno
dBA dBA
Scuole;, ospedali, case di cura e di ri- 50 40
poso (*)
Altri Ricettori — Fascia A 70 60
Altri Ricettori — Fascia B 65 55

(*). Per le scuole vale il solo limite diurno

Tabella 2-4 - Limiti per i ricettori al di fuori della fascia (limiti di immissione della zo-
nizzazione acustica del territorio).

FASCIA ORARIA
CLASSI
06-22 22-06
| — Aree protette 50 40
Il - Aree residenziali 55 45
Il - Aree miste 60 50
IV—- Aree di intensa attivitd umana 65 55
V- Aree prevalentemente industriali 70 60
V — Aree esclusivamente industriali 70 70

2.1.3 Decreto n. 194 del 19 agosto 2005

Il decreto legge 194, in attuazione alla direttiva 2002/49/CE relativa alla determinazione e
alla gestione del rumore ambientale, definisce le competenze e le procedure per I'elabora-
zione della mappatura acustica e delle mappe acustiche strategiche, per I'elaborazione e
I'adozione dei piani d’azione e, infine, per assicurare I'informazione e la partecipazione del
pubblico.

Le societa e gli enti gestori di servizi pubblici di trasporto relativi a infrastrutture principali
(nel caso stradale con piu di 6 milioni di transiti al’anno) sono tenute ad elaborare la map-
patura acustica entro il 30 giugno 2007, in conformita ai requisiti minimi stabiliti dall’allegato
4 e ai criteri che verranno adottati entro 6 mesi dalla data di entrata in vigore del decreto.

Entro il 18 luglio 2008 le societa e gli enti gestori di servizi pubblici di trasporto relativi a
infrastrutture principali devono elaborare e trasmettere alla regione o alla provincia auto-
noma competente i piani d’azione e le sintesi di cui all'allegato 6 “Dati da trasmettere alla
Commissione”.

Restano ferme le disposizioni relative alle modalita, ai criteri ed ai termini per 'adozione dei
piani di contenimento e abbattimento del rumore stabiliti dalla legge n. 447 del 1995 e dalla
normativa vigente in materia adottate in attuazione della stessa legge.

| piani d’azione previsti ai commi 1 e 3 recepiscono e aggiornano i piani di contenimento e
di abbattimento del rumore prodotto per lo svolgimento dei servizi pubblici di trasporto, i
piani comunali di risanamento acustico ed i piani regionali triennali di intervento per la bo-
nifica dall'inquinamento acustico adottati ai sensi degli art. 3, comma 1, lettera i), art. 10,
comma 5, 7 e 4, comma 2, della legge 447/1995.

Per quanto di interesse dei piani di contenimento e di abbattimento del rumore delle
infrastrutture di trasporto stradali ai sensi del DM 29.11.2000 é necessario ricordare che:

o ['Allegato 2 “Metodi di determinazione dei descrittori acustici” del D.l. 194 indica che
per il rumore da traffico veicolare, in attesa del’emanazione dei decreti di cui all’Art.
6, puo essere utilizzato il metodo di calcolo francese NMPB-Routes-96.
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e | criteri e gli algoritmi per la conversione dei valori limite espressi in Leq(6-22) e
Leq(22-6) secondo i descrittori acustici Lden e Lnight verranno determinati entro 120
giorni dalla data di entrata in vigore del D.l. 194 con apposito decreto del presidente
del consiglio dei ministri.

e Ai fini dellelaborazione e della revisione della mappatura acustica e delle
mappe acustiche strategiche si possono utilizzare i dati espressi nei descrittori acu-
stici previsti dalle norme vigenti Leq(6-22) e Leq(22-6), convertendoli nei descrittori
Lden e Lnight sulla base dei metodi di conversione che verranno definiti entro 120
giorni con decreto del presidente del consiglio dei ministri.

2.2 NORMATIVA REGIONALE

La normativa regionale di riferimento comprende le seguenti leggi e deliberazioni:

— Legge Regionale Emilia Romagna 9 maggio 2001 n. 15 “Norme in materia di inquina-
mento acustico”

— Delibera della Giunta Regionale Emilia Romagna 14 aprile 2004 n. 673 “Criteri tecnici
per la redazione della documentazione di previsione di impatto acustico e di valutazione
previsionale del clima acustico”

2.3 CLASSIFICAZIONI ACUSTICHE COMUNALI

L'adozione della zonizzazione acustica € il primo passo concreto con il quale il Comune
esprime le proprie scelte in relazione alla qualita acustica da preservare o da raggiungere
nelle differenti porzioni del territorio comunale e altresi il momento che presuppone la tem-
pestiva attivazione delle funzioni pianificatorie, di programmazione, di regolamentazione,
autorizzatorie, ordinatorie, sanzionatorie e di controllo nel campo del rumore indicate dalla
Legge Quadro.

All’'esterno delle fasce di pertinenza delle infrastrutture di trasporto stradali e ferroviarie si
applicano i limiti assoluti di immissione definiti in sede di classificazione acustica comunale.

Non essendo noto a priori il contributo al ricettore dovuto alle altre sorgenti acustiche pre-
senti sul territorio, nel presente studio si assume cautelativamente come limite di riferimento
per il rumore autostradale il limite assoluto di immissione diminuito di 5 dB, corrispondente
quindi ai valori di emissione previsti dalla classificazione acustica comunale.

La tabella seguente riporta I'elenco dei comuni interessati dallo studio acustico e la delibera
con cui é stato approvato.

Tabella 2-5: Stato delle classificazioni acustiche

Comune Provincia | Stato della zonizzazione Atto

Bologna BO APPROVATA Delibera C.C PG 328998 del 23/11/15

San Lazzaro di Savena BO APPROVATA Delibera C.C n° 20 del 08/04/2014

Il mosaico dei piani di classificazione acustica comunale considerati e riportato negli elabo-
rati grafici “PAC010-011".

Comune di Bologna

La Classificazione Acustica Comunale, approvata con Delibera di Consiglio Comunale PG
328998 del 23/11/2015, individua lungo il sistema tangenziale un fascia di classe IV. Oltre
tale fascia sono presenti ampie aree in classe Il (per lo piu aree agricole) e numerose aree
verdi in classe |I.

Nella fascia di studio sono presenti alcune scuole e una casa di riposo.

Dal km 9+500 al km 12+000 vengono interessati ambiti classificati in Zona A e B dalla zo-
nizzazione acustica aeroportuale.

Comune di San Lazzaro di Savena

Il Piano di Classificazione Acustica Comunale, approvato con Delibera di Consiglio Comu-
nale n. 20 del 08/04/2014, individua una fascia lungo la tangenziale in classe IV, oltre alla
guale sono presenti aree in classe V e aree in classe lll, in quanto aree agricole. Per alcune
di queste e in progetto il passaggio alla classe IV.

2.4 CONCLUSIONI OPERATIVE

Il Sistema tangenziale di Bologna € una infrastruttura esistente le cui immissioni di rumore
sono regolamentate dal DPR 142/2004. Tale decreto definisce una fascia A di pertinenza di
ampiezza 100 m con limiti pari a 70/60 dBA e una fascia B, di ampiezza 150 m, con limiti
pari a 65/55 dBA. Le fasce sono definite a partire dal ciglio autostradale/tangenziale o dal
confine di proprieta.

Esternamente al corridoio infrastrutturale di 250 m valgono i limiti di classificazione acustica
comunale stabiliti dalla tabella C del DPCM 14.11.1997, ossia i valori determinati dalla clas-
sificazione acustica del territorio.
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3 CARATTERISTICHE TERRITORIALI E INSEDIATIVE
3.1 CENSIMENTO DEI RICETTORI

L’identificazione e classificazione tipologica del sistema ricettore € stata svolta in base a
sopralluoghi e rilievi estesi allambito territoriale di studio interessato dall’asse principale e
dalle opere connesse.

Per I'asse principale é stata adottata una estensione di 300 m dal ciglio stradale: il corridoio
contiguo all’infrastruttura stradale € stato rilevato con lo scopo di identificare:

— le destinazioni d’'uso prevalenti degli edifici: residenziale, residenziale in progetto, edifici
dismessi o ruderi, attivitah commerciali, attivita artigianali e industriali, edifici religiosi e
monumentali, asili, scuole, istituti superiori o universitari, ospedali, case di cura, case di
riposo, impianti sportivi, parchi e aree naturalistiche, pertinenze non adibite a presenza
umana permanente (box, tettoie, magazzini), servizi quali municipi, musei, centri sociali,
stazioni, ecc.;

— il n. di piani complessivi e abitati, il numero di infissi per ogni piano e per ciascun fronte
esposto;

— l'orientamento del fronte principale rispetto alla sorgente di rumore (parallelo, perpendi-
colare, ruotato);

— latipologia strutturale (muratura, cemento armato, acciaio);

— lo stato di conservazione (buono, medio, cattivo);

— la presenza di eventuali ostacoli alla propagazione del rumore;

— la presenza di infrastrutture concorsuali o altre sorgenti di rumore.

Le codifiche dei ricettori riportate negli elaborati del censimento vengono sempre univoca-
mente utilizzate nello studio acustico al fine di identificare i punti di calcolo e di verifica acu-
stica.

Nelle tavole allegate “PAC010-011” sono riportate le localizzazioni dei ricettori, le destina-
zioni d’'uso e i codici assegnati.

3.2 RICETTORI SENSIBILI

Ai sensi del DPR 142/2004 sono considerati ricettori sensibili:
— gli edifici scolastici di ogni ordine e grado;

— le case di cura;

— le case di riposo;

— gli ospedali.

Dal censimento effettuato € emerso che sono presenti nell’area oggetto dell'intervento i se-
guenti ricettori sensibili:

Scuola identificata con il codice 568

Casa residenza per anziani “Saliceto” identificata con il codice 578

Scuola identificata con il codice 579

Scuola identificata con il codice 718

Istituto Comprensivo 11, identificato con il codice 737

Istituto Comprensivo 7, identificato con i codici 785, 787, 790, 792, 798

Struttura ospedaliera identificata con il codice 1092

¢ Residenza per anziani “Parco del Navile” identificato con i codici 1512, 1513, 1514

e Scuola Elementare Croce Coperta e scuole “Lanzarini Bruno” identificate con i codici
1568, 1570, 1573, 1575

e Scuola primaria Livio Tempesta, identificata con i codici 2109, 2383.

3.3 SORGENTI DI RUMORE CONCORSUALI

In fase di predisposizione dello studio & stato verificato anche il tema della concorsualita
acustica con le altre infrastrutture di trasporto limitrofe.

Le infrastrutture di trasporto potenzialmente concorsuali che interessano la fascia di perti-
nenza di un tracciato in progetto sono rappresentate da tutte le sorgenti stradali e ferroviarie
che confluiscono nella mappatura di clima acustico trasposta allo scenario progettuale, in-
cludendo anche le opere connesse di nuova realizzazione e le modifiche alle infrastrutture
di trasporto attuali.

L’area allo studio risulta & interessata dalla presenza di altre infrastrutture, come riportato
negli elaborati grafici allegati PAC012-013.

In particolare, sono state considerate le seguenti sorgenti concorsuali:

— Tutte le infrastrutture stradali di categoria superiore alla D censite dal Piano Generale
del Traffico Urbani (PGTU) del Comune di Bologna

Tutte le linee ferroviarie presenti.

Le seguenti infrastrutture stradali, come richiesto in sede di Integrazioni VIA:
o via del Triumvirato;
o via Zanardi;
o viadi Corticella;
o via San Donato;
o via Massarenti;
o via Larga,
o via Due Madonne - via Martelli;
o viale Vighi — via Giovanni Il Bentivoglio;
o via Caselle nel Comune di San Lazzaro di Savena.
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3.3.1 Metodologia per la considerazione della concorsualita

Il metodo nel seguito proposto per considerare la concorsualita di altre infrastrutture di tra-
sporto stradali e ferroviarie sui limiti di fascia dell’infrastruttura allo studio, & basato sulle
indicazioni normative, considerando pero che le disposizioni di legge vigenti non sono, per
alcuni aspetti, pienamente esaustive: per questo motivo nella scelta del metodo si e cercato
di operare scelte equilibrate e cautelative nei confronti dei ricettori.

La verifica di concorsualita, come indicata dall’Allegato 4 DM 29.11.2000 “Criterio di valuta-
zione dell’attivita di risanamento da ascrivere a piu sorgenti sonore che immettono rumore
in un punto”, richiede in primo luogo l'identificazione degli ambiti interessati dalle fasce di
pertinenza dell'infrastruttura principale e dalle infrastrutture secondarie presenti sul territo-
rio. La verifica e di tipo geometrica e viene svolta considerando le fasce di pertinenza delle
infrastrutture di trasporto stradali e ferroviarie potenzialmente concorsuali.

La significativita, al fine di non introdurre problematiche interpretative rispetto alle quali il
guadro normativo attuale & carente, viene sempre verificata nel periodo notturno.

3.3.2 Identificazione di significativita della sorgente concorsuale (Fase 1)

Se il ricettore & compreso all'interno di un’area di concorsualita, € in primo luogo necessario
verificare la significativita della sorgente concorsuale. La sorgente concorsuale non é signi-
ficativa, e pud essere pertanto trascurata, se sussistono le seguenti due condizioni:

a) i valori della rumorosita causata dalla sorgente secondaria sono inferiori al limite di so-
glia, Ls, dato dalla relazione Ls = Lzona — 10 log10(n-1), dove n e il nhumero totale di
sorgenti presenti ed Lzona € il massimo dei limiti previsti per ognuna delle singole sorgenti
concorsuali;

b) la differenza fra il livello di rumore causato dalla sorgente principale e quello causato
dalla sorgente secondaria e superiore a 10 dB(A).

Operativamente si procede nel seguente modo:

1. definizione dei punti di verifica acustica considerando la sorgente principale (facciate piu
esposte, 1 punto per ogni piano);

2. svolgimento dei calcoli previsionali ante mitigazione per lo scenario di progetto, periodo
diurno e notturno, previa taratura del modello di calcolo, per la sorgente principale su
tutti i piani;

3. previsione di impatto acustico della sorgente concorsuale. Il modello del terreno utilizzato
per la simulazione della sorgente A13 accoglie le infrastrutture di trasporto concorsuali.
Si tiene cosi conto delle infrastrutture stradali primarie considerate nello studio del traf-
fico e delle linee ferroviarie. Per le infrastrutture stradali concorsuali viene utilizzato il
traffico relativo allo scenario a lungo termine scelto per lo scenario di progetto. | calcoli
previsionali svolti per le sorgenti concorsuali nei punti di verifica acustica terranno conto
del modello del terreno dettagliato predisposto per la sorgente principale e, conseguen-
temente, degli effetti di schermatura degli edifici e del terreno;

4. associazione dei livelli di impatto delle sorgenti concorsuali al singolo punto di verifica
acustica della sorgente principale;

5. verifica di significativita della sorgente concorsuale in base alle condizioni a) e b).

Tale approccio si applica solo ai ricettori al’interno della fasce di pertinenza stradale. Per i
ricettori esterni alla fascia di pertinenza si considerano i limiti previsti dalle classificazioni
acustiche comunali cosi come previsto dall’Art. 3 del DPCM 14.11.1997 in cui si dice che
“per le infrastrutture stradali, ferroviarie, marittime, ...i limiti di cui alla tabella C allegata al
presente decreto non si applicano all'interno delle rispettive fasce di pertinenza, individuate
nei relativi decreti attuativi. All'esterno di tali fasce dette sorgenti concorrono al raggiungi-
mento dei limiti assoluti di immissione”.

Si precisa che nel caso in esame, per essere maggiormente cautelativi nei confronti dei
ricettori presenti nell’area di studio, sono state considerate sempre concorsuali le sorgenti
censite all’interno delle relative fasce acustiche.

3.3.3 Definizione dei limiti di soglia (Fase 2)

Se la sorgente concorsuale € significativa, sia la sorgente principale sia quella concorsuale
devono essere risanate nell’ambito delle rispettive attivita di risanamento che andrebbero
coordinate tra i soggetti coinvolti. | limiti di zona (limiti di fascia o limiti di classificazione
acustica) non sono sufficienti a controllare la sovrapposizione degli effetti e devono essere
definiti dei livelli di soglia.

In questo modo si vincolano le sorgenti sonore a rispettare limiti inferiori a quelli consentiti
gualora le stesse fossero considerate separatamente, imponendo che la somma dei livelli
sonori non superi il limite massimo previsto per ogni singolo ricettore.

In particolare:

1. Alla fine della Fase 1 si perviene ad una scomposizione dei punti di verifica acustica, e
quindi dei ricettori, in due insiemi caratterizzati da concorsualita significativa o non signi-
ficativa.

2. Nel caso in cui la concorsualita non sia significativa, si applica il limite di fascia della
infrastruttura principale.

3. Nel caso in cui la concorsualita sia significativa e il punto sia contenuto ad esempio in
due fasce di pertinenza uguali (A+A oppure B+B), considerando le sorgenti di rumore

egualmente ponderate, il livello di soglia € calcolabile come da Allegato 4 DMA
29.11.2000:

Ls = Lzona— 10 Ioglo (n)

La riduzione dei limiti di fascia (o di classificazione acustica) assume pertanto valore
minimo di 3 dBA nel caso di una sorgente principale + una sorgente concorsuale. Nei
casi di 2 e 3 sorgenti concorsuali oltre alla sorgente principale le riduzioni diventano:

e 5db(A) nel caso le sorgenti concorsuali siano 3 (1 principale + 2 concorsuali);
e 6 db(A) nel caso le sorgenti in totale siano 4 (1 principali + 3 concorsuali).

4. Nel caso in cui la concorsualita sia significativa e il punto sia contenuto in due fasce di
pertinenza diverse (A+B oppure B+A), si attua una riduzione paritetica dei limiti di zona
tale che dalla somma dei due livelli di soglia si pervenga al valore massimo delle fasce
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sovrapposte. In presenza di due sorgenti, i limiti applicabili saranno ridotti di una quantita
AlLeq ottenuta in modo da soddisfare la seguente equazione:

10 Log 10[10 (t1-ALea)y10 4 10 (L2-ALea)10] = max(L1, L2)
con L1 ed Lz pari ai limiti propri delle due infrastrutture considerate singolarmente.
Un’analoga formula si utilizza in caso di presenza di 3 o piu infrastrutture concorsuali.

Riassumendo, a seconda di come di sovrappongono le fasce di pertinenza delle due infra-
strutture, si distinguono i seguenti casi (i limiti applicabili sono ottenuti sottraendo ai limiti
imposti al solo sistema tangenziale/A14, il ALeq ottenuto in base allequazione precedente):

1° CASO: una sola infrastruttura concorsuale

Autostrada Al4/Tangenziale Bologna
© Fascia A Fascia B
5
s E _ 67 dB(A) Leq diurno 63,8 dB(A) Leq diurno
= Fascia A
< 9 57 dB(A) Leq notturno 53,8 dB(A) Leq notturno
1= FasciaB o 68,8 dB(A) Leq diurno 62 dB(A) Leq diurno
Fascia unica da 250 m 58,8 dB(A) Leq notturno 52 dB(A) Leq notturno
2° CASO: 2 infrastrutture concorsuali
Limiti per Fascia A dell’Autostrada A14/Tangenziale Bologna
Infrastruttura 1
o Fascia A Fascia B
2 . 65,2 dB(A) Leq diurno 66,4 dB(A) Leq diurno
> Fascia A
*% 55,2 dB(A) Leq notturno 56,4 dB(A) Leq notturno
= . 66,4 dB(A) Leq diurno 67,9 dB(A) Leq diurno
= Fascia B
56,4 dB(A) Leq notturno 57,9 dB(A) Leq notturno
Limiti per Fascia B dell’Autostrada A14/Tangenziale Bologna
Infrastruttura 1
N Fascia A Fascia B
2 _ 61,4 dB(A) Leq diurno 62,9 dB(A) Leq diurno
> Fascia A
4% 51,4 dB(A) Leq notturno 52,9 dB(A) Leq notturno
= _ 62,9 dB(A) Leq diurno 60,2 dB(A) Leq diurno
= Fascia B
52,9 dB(A) Leq notturno 50,2 dB(A) Leq notturno

Si specifica che, nel caso in cui la concorsualita venisse verificata su un solo piano di un
edificio, la riduzione dei limiti di riferimento viene poi applicata all'intero edificio (cioé a tutti
i ricettori di quell’edificio).

Nelle tavole “PAC012-013” sono riportati in forma grafica le fasce delle varie infrastrutture
concorsuali ed i ricettori che subiscono le variazioni di limite.

3.4 CLIMA ACUSTICO ATTUALE E MONITORAGGIO ACUSTICO ANTE-OPERAM
Al fine di caratterizzare il clima acustico presente nell’area, tra giugno 2016 e gennaio 2017

e stata effettuata una campagna di monitoraggio in 14 punti di misura, della durata di una
settimana per ciascuna postazione.

In Tabella 3-1 sono elencate le postazioni di monitoraggio in cui sono state effettuate le
misure e i relativi risultati. Per i dettagli delle misure si rimanda al relativo allegato PAC003

Tabella 3-1- Postazioni di monitoraggio

Campagna di misure Giugno 2016 — Gennaio 2017
LEQ MEDIO LEQ MEDIO
POSTAZIONE PERIODO MISURA PERIODO DIURNO PERIODO NOTTURNO
[dB(A)] [dB(A)]
PSO1 dal 19/09 al 26/09 2016 58,5 53,1
PS04 dal 14/06 al 21/06 2016 64,8 61,5
PS05 dal 23/06 al 30/06 2016 60,5 57,6
PS07 dal 23/06 al 30/06 2016 58,2 52,6
PS11 dal 06/06 al 13/06 2016 72,2 68,2
PS12 dal 04/07 al 11/07 2016 70,3 51
PS13 dal 23/06 al 30/06 2016 63 59,5
PS14 dal 04/07 al 11/07 2016 60,5 53,8
PS14 bis dal 04/07 al 11/07 2016 63,4 59,3
PS17 dal 04/07 al 11/07 2016 61,8 52,5
PS20 dal 11/10 al 20/10 2016 61 54,8
PS21 dal 11/10 al 20/10 2016 62,5 59,1
PS23 dal 20/01 al 27/01 2017 64,7 60,8
PS24 dal 20/01 al 27/01 2017 59,9 56,5

Per I'esecuzione delle misure € stata impiegata strumentazione conforme ai requisiti previsti
dal Decreto 16 marzo 1998 “Tecniche di rilevamento e di misurazione dell'inquinamento acu-
stico”; la catena di misura € composta da:
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e Fonometro di classe 1 conforme a: IEC-601272 2002-1 Classe 1, IEC-60651 2001
Tipo 1, IEC-60804 2000-10 Tipo 1, IEC-61252 2002, IEC61260 1995 Classe 0, ANSI
S1.4 1093 e S1.43 1997 Tipo 1, ANSI S1.11 2004, Direttiva 2002/96/CE, WEEE e
Direttiva 2002/95/CE, RoHS

e Filtriin 1/1 e 1/3 d’ottava in real-time conformi alla norma EN 61260 classe 0 e CEI
29-4;

e Microfono a condensatore da %2 pollice a campo libero, di classe 1 secondo le norme
CEI EN 60651, CEI EN 60804, CEI EN61094-5;

e Calibratore di classe 1, conforme alla norma CEIl 29-4;
e Cavo microfonico di prolunga (5 m) e schermo antivento;

Tutta la strumentazione utilizzata € stata tarata in un centro SIT da meno di due anni ed &
corredata da certificati di taratura.

Per valutare la conformita delle condizioni meteorologiche secondo D.M 16 marzo 1998,
sono stati raccolti i dati dalle principali stazioni meteo distribuite lungo I'area di studio; le time
history di pioggia, temperatura e velocita del vento sono allegate al termine di ogni scheda
di misura di lunga durata.

Le misure sono state effettuate con intervallo di integrazione paria 1'.
Gli indicatori acustici diretti rilevati sono i seguenti:

— time history, intervallo di integrazione 17;

— livello equivalente continuo (Leq);

— livello massimo (Lmax), livello minimo (Lmin);

— livelli statistici percentili L1, L5, L10, L50, L90, L95, L99.

La localizzazione dei i punti di monitoraggio é riportata nell’Allegato “PAC010-011" mentre
nell’Allegato “PAC003” sono riportate le schede di dettaglio dei rilievi effettuati.

3.5 RISANAMENTO ACUSTICO DEL SISTEMA TANGENZIALE DI BOLOGNA

Il Sistema Tangenziale di Bologna € stato sottoposto a un importante intervento infrastrut-
turale tramite la realizzazione della “terza corsia dinamica”, aperta al traffico nel corso
dellanno 2008.

Nell’ambito di tale intervento si & provveduto a realizzare un sistema di barriere al fine di
mitigare I'impatto acustico che l'autostrada A14 e la tangenziale ad essa complanare deter-
minavano sui ricettori presenti sul territorio. Le figure seguenti illustrano alcuni esempi delle
barriere acustiche realizzate, inclusa la galleria antifonica artificiale “San Donnino”.

L’intervento di potenziamento con la terza corsia dinamica ha riguardato il tratto compreso
tra il km 8+500 e il km 19+200.

Ai sensi dell'lntesa espressa dalla Conferenza Unificata Stato — Regioni in data 18/11/2010
sul Piano di Risanamento acustico di Autostrade per I'ltalia gli interventi di mitigazione rea-
lizzati risultano sostitutivi di quelli previsti nel Piano di risanamento acustico ex DM 29/11/00.

Figura 3-1 - Mitigazioni acustiche presenti lungo la Tangenziale di Bologna

Figura 3-2 - Mitigazioni acustiche presenti lungo la Tangenziale di Bolognha
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Al termine dei lavori per la realizzazione della 3a corsia dinamica e stato svolto il monitorag-
gio post operam dei livelli acustici presso 17 ricettori (si veda la mappa seguente). | livelli
rilevati sono riportati nella tabella seguente, in cui sono presenti anche le differenze rispetto
alla situazione ante operam. Nella quasi totalita dei casi si evidenziano benefici significativi
e livelli al di sotto dei 60 dBA notturni.
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Figura 3-3 — Localizzazione dei punti di monitoraggio post operam dell’intervento di
potenziamento della 3a corsia dinamica

Tabella 3-2 - Risultati dei rilievi post operam

Rilevato Post Operam gipf)feerfrgzee geri?e'\o/\gtts
Ricettore Diurno Notturno Diurno Notturno

(6-22) (22-6) (6-22) (22-6)
13 58,5 53,3 -12,3 -11,6
42 59,9 55,2 -16,2 -15,4
103 65,5 61,5 -6,3 -4,6
125 58,7 53,6 -4 -3,3
145 57 50,9 -13,3 -13,9
162 55,6 51,3 -10,4 -9
198 64,1 59,1 -6,8 -6,1
208 62,4 57,2 -1,9 -0,7
214 62,1 57,7 -6,3 -5,7
227 56,8 51,8 -11,7 -11,7
234 56 50 9.1 -10,1
238 57,1 52,3 - -
309 58,8 54,2 -10,9 -9,7
319 57,8 49,6 -8,9 -12,1
329 57,6 51,7 -12,2 -13,2
337 68 61,2 4,3 3,3
338 57,7 53,1 -17,1 -15,9

Si evidenzia che anche la campagna di misura effettuata ha fondamentalmente confermato
i livelli gia riscontrati con le misure di post operam dell’ampliamento alla 3a corsia del’A14,
evidenziando nella quasi totalita dei casi livelli esterni inferiori ai 60 dBA notturni, a conferma
dell’efficacia degli interventi di mitigazione attualmente presenti sul sistema tangen-
ziale/A14.
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4 FASE DI ESERCIZIO - ANALISI PREVISIONALE
4.1 DESCRIZIONE DEL MODELLO PREVISIONALE SOUNDPLAN

Per la simulazione del rumore generato dal traffico stradale € stato utilizzato il modello pre-
visionale SoundPLAN versione 7.3. Il modello messo a punto tiene in considerazione le
caratteristiche geometriche e morfologiche del territorio e dell’edificato presente nell’area di
studio, la tipologia delle superfici e della pavimentazione stradale, i traffici ed i relativi livelli
sonori indotti, la presenza di schermi naturali alla propagazione del rumore, quale ad esem-
pio lo stesso corpo stradale.

| calcoli sono stati svolti utilizzando il metodo del ray-tracing e sono basati sugli algoritmi e
sui valori tabellari contenuti nel metodo di calcolo ufficiale francese NMPB-Routes-96.

La procedura di simulazione € la parte centrale e piu delicata dello studio acustico, presen-
tandosi la necessita di gestire informazioni provenienti da fonti diverse e di estendere tem-
poralmente ad uno scenario di lungo periodo i risultati di calcolo. E stato pertanto necessa-
ro:

e realizzare un modello vettoriale tridimensionale del territorio “DTM Digital Terrain
Model” esteso a tutto I'ambito di studio del tracciato autostradale in progetto;

e realizzare un modello vettoriale tridimensionale dell’edificato “DBM Digital Buil-
ding Model”, che comprende tutti i fabbricati indipendentemente dalla loro destina-
zione d’uso;

e definire gli effetti meteorologici sulla propagazione del rumore;
e definire i coefficienti di assorbimento per il terreno e gli edifici;
e definire i dati di traffico di progetto da assegnare alle linee di emissione.

In particolare il modello geometrico 3D finale contiene:
e morfologia del territorio;

e tutti i fabbricati di qualsiasi destinazione d’uso, sia quelli considerati ricettori sia quelli
considerati in termini di ostacolo alla propagazione del rumore;

e altri eventuali ostacoli significativi per la propagazione del rumore;

e cigli marginali delle infrastrutture stradali in progetto, inclusi gli svincoli, e delle opere
connesse esistenti, in variante o di nuova realizzazione.

Per una migliore gestione dei dati di ingresso e di uscita dal modello di calcolo Soundplan
sono stati definiti e utilizzati dei protocolli di interscambio dati con un GIS (“Geographical
Information System?”).

Nella immagine seguente € riportata, a titolo di esempio, una vista 3D del progetto.

Figura 4-1: Vista 3D del modello geometrico ricostruito

4.2 MODELLI PREVISIONALI

Il metodo di calcolo NMPB-96 & raccomandato dal Decreto Legge 194, in attuazione alla
direttiva 2002/49/CE relativa alla determinazione e alla gestione del rumore ambientale. La
legislazione nazionale italiana ribadisce quanto affermato dal testo redatto dalla Commiss-
sione della comunita europea e pubblicato sulla Gazzetta Ufficiale dell’Unione Europea in
data 22/08/2003 in merito alle linee guida relative ai metodi di calcolo.

Per il rumore da traffico veicolare viene raccomandato il metodo di calcolo ufficiale francese
«NMPB-Routes-96 (SETRA-CERTU-LCPC-CSTB)», citato in «Arreté du 5 mai 1995 relatif
au bruit des infrastructures routieres, Journal Officiel du 10 mai 1995, article 6» e nella
norma francese « XPS 31-133». Nella linea guida il metodo € denominato « XPS 31-133».

Il metodo di calcolo provvisorio € raccomandato per gli Stati membri che non dispongono di
un metodo nazionale di calcolo e per quelli che desiderano cambiare il metodo di calcolo.
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In NMPB il calcolo dellemissione si basa sul livello di potenza sonora del singolo veicolo,
che implica pertanto la suddivisione della sorgente stradale in singole sorgenti di rumore
assimilate a sorgenti puntiformi.

Il livello di potenza sonora e ricavato a partire da un normogramma (Figura 4-2), che riporta
il livello equivalente orario all’isofonica di riferimento dovuto a un singolo veicolo in funzione
della velocita del veicolo per differenti categorie di veicoli, classi di gradiente e caratteristiche
del traffico.

sound emission level [

w~10l0g V-60)
BEDE=: =

dBiA) EE

Fluid

£ continuous

5| Pulsed

ST nan difforontistad

velocity (km/h)

Figura 4-2 — Normogramma NMPB

Il livello di potenza sonora corretto in funzione del numero di veicoli leggeri e di veicoli pe-
santi nel periodo di riferimento e della lunghezza della sorgente stradale viene a sua volta
scomposto in bande di ottava in accordo alla norma EN 1793-3:1997. Da considerare inoltre
che:

— la sorgente viene localizzata a 0.5 m di altezza dal piano stradale. La distanza di riferi-
mento del livello di emissione & a 30 m dal ciglio stradale ad un’altezza di 10 m;

— illivello di emissione diminuisce con la velocita su valori bassi di transito, rimane costante
per velocita medie e aumenta per velocita alte;

— le categorie di veicoli prese in considerazione sono due: veicoli leggeri (GVM fino a 3.5
tonnellate) e veicoli pesanti (GVM superiore a 3.5 tonnellate);

— non sono previsti valori di volumi di traffico caratteristici in funzione della categoria della
strada e dell'intervallo di riferimento. Vengono invece distinte quattro tipologie di flusso
veicolare:

— “Fluid continuous flow” per velocita all'incirca costanti;

— “Pulse continuous flow” per flusso turbolento con alternanza di accelerazioni e dece-
lerazioni;

— “Pulse accelerated flow” con la maggior parte dei veicoli in accelerazione;
— “Pulse decelerated flow” con la maggior parte dei veicoli in decelerazione.

— la pavimentazione stradale considerata e di tipo standard, ma sono apportabili correzioni
compatibili con la ISO 11819-1 in funzione del tipo di asfalto e delle velocita;

— [l'influenza della pendenza della strada € inclusa nel normogramma. Sono distinti tre casi:
pendenza fino al 2%, pendenza superiore al 2% in salita e pendenza superiore al 2% in
discesa.

La risposta di NMPB-Routes-96 citato nella norma francese XPS 31-133 in termini di rispon-
denza delle emissioni al parco circolante € una incognita rispetto alla quale € necessario
procedere con cautela nella risposta: turn over, allargamento del traffico a mezzi provenienti
dall’est, stato di manutenzione degli autoveicoli, ecc. possono influire molto su quella che
potrebbe essere giudicata, in prima istanza, una sovrastima.

Il confronto delle emissioni NMPB-Routes-96 con le emissioni in uso in altri paesi europei
evidenzia una buona correlazione con i dati danesi riferiti al 1981 (RMV01) e al 2002
(RMVO02) e, viceversa, una sovrastima di circa 2.5 dB rispetto alle emissioni utilizzate dal
metodo di calcolo tedesco RLS90. Il confronto tra i valori di emissione LAE alla distanza di
riferimento di 10 m e ad un'altezza di 1,5 m utilizzati per veicoli leggeri da diversi metodi di
calcolo evidenzia che i valori di esposizione per gli standard NMPB e RLS sono simili per
velocita superiori o uguali a 100 Km/h in caso di flusso indifferenziato, velocita e tipologia di
flusso tipici di un tracciato autostradale (Figura 4-3).
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Figura 4-3 — Valori di emissione LAE in funzione della velocita per veicoli leggeri

Per quanto riguarda la divergenza geometrica, I'assorbimento atmosferico e I'effetto del ter-
reno NMPB96 prevede quanto segue:

— Divergenza geometrica - Il decremento del livello di rumore con la distanza (Adiv) av-
viene secondo una propagazione sferica.

— Assorbimento atmosferico - Attenuazione del livello di rumore in funzione della tempera-
tura e dell'umidita dell’aria (Aatm). In NMPB le condizioni standard sono 15°C e 70% di
umidita. Vanno considerati valori opportuni di coefficienti di assorbimento in accordo alla
ISO 9613-1 per valori diversi della temperatura e umidita relativa.

— Effetto del terreno - L’attenuazione del terreno & valutata in modo differente in relazione
alle condizioni meteorologiche di propagazione. In condizioni favorevoli il termine € cal-
colato in accordo al metodo indicato nellISO 9613-2. In condizioni omogenee € intro-
dotto un coefficiente G del terreno, che € nullo per superfici riflettenti. In questo caso
Agrd =-3dB.

4.3 DATI DI TRAFFICO

| flussi di traffico utilizzati nel modello Soundplan derivano dallo studio di traffico di progetto,
relativo all’anno 2040 che ha consentito di individuare, tratto per tratto, i TGM suddivisi per
categorie di veicoli leggeri e pesanti.

Il flusso veicolare é stato considerato con andamento fluido lungo le corsie della tangenziale
e dellAutostrada Al4, mentre é stato considerato accelerato nelle corsie di immissione e
decelerato in quelle di uscita. La velocita utilizzata per la tangenziale é stata, sia per i leggeri
che per i pesanti, quella di progetto pari a 80km/h. Nei tratti autostradali invece, e stata
utilizzata una velocita di 110km/h per i leggeri e di 90 km/h per i pesanti.

Si precisa, che i dati di traffico imputati nel modello acustico, sono stati aggiornati e ricalibrati
sull’anno 2040 rispetto alle precedenti versioni progettuali (scenario di riferimento 2035)

Per i relativi approfondimenti si rimanda al documento “Studio di Traffico” che accompagna
il presente Progetto Definitivo.

44 TARATURA DEL MODELLO PREVISIONALE

Al fine di valutare I'attendibilita del modello previsionale oltre a fare riferimento ai risultati
della campagna di rilievi appositamente svolta nellanno 2016/2017, si € scelto di utilizzare
anche gli esiti delle campagne di monitoraggio post operam dell’ampliamento alla terza cor-
sia dell’autostrada A14, eseguite nei primi mesi dell’anno 2009.

| punti di monitoraggio sono stati scelti in maniera tale da consentire un rilievo del rumore
generato esclusivamente (o quasi, per quanto possibile) dal Sistema Tangenziale di Bolo-
gna.

Per tale ragione le postazioni sono state scelte considerando:
— un ampio angolo di vista sulla autostrada;

— I'assenza di ostacoli tra il microfono e la sorgente stradale;
— [I'assenza di significative fonti secondarie circostanti.

L’ubicazione planimetrica delle postazioni € riportata negli allegati grafici al Quadro di Rife-
rimento Ambientale del SIA e nell’Allegato “PAC010-011", mentre le schede di dettaglio dei
rilievi sono riportati nell’'allegato “PAC003”.

| valori rilevati in campo sono stati impiegati direttamente per valutare I'attendibilita del mo-
dello relativamente alla situazione di ante operam.

Viceversa, per i calcoli relativi alla situazione di post-operam, & stato considerato I'incre-
mento dei flussi veicolari previsto per il 2040, scenario temporale di riferimento del progetto.

Mediante il modello di simulazione SoundPLAN e stata ricostruita la morfologia delle sezioni
di taratura e sono stati collocati punti di calcolo in corrispondenza dei microfoni utilizzati in
campo.

La sorgente autostradale é stata simulata inserendo i flussi veicolari contestualmente rile-
vati.

Nel caso in esame, la taratura del modello a seguito dei rilievi fonometrici effettuati ha por-
tato a considerare la probabilita di condizioni meteoclimatiche favorevoli alla propagazione
pari allo 0% sia in periodo diurno che in periodo notturno.

Nella Tabella 4-1 é riportato I'esito del confronto tra valori misurati e valori calcolati: com-
plessivamente la media degli scostamenti rispetto alle misure di rumore dell’anno 2016/2017
e pari a +2 dBA per il periodo diurno e +0,3 dBA per il periodo notturno, mentre riferendosi
alle misure dell’anno 2009, la media degli scostamenti e pari a +1,5 dBA per il periodo diurno
e +0,2 dBA per il periodo notturno. In generale e possibile verificare una lieve sovrastima
del modello maggiormente accentuata nel periodo diurno; cio & verosimilmente dovuto a
velocita di percorrenza del sistema tangenziale ridotte a causa del congestionamento del
sistema viario. Si sottolinea tuttavia che tale sovrastima e a favore di sicurezza per i ricettori
dell'area

La Tabella 4-1 riporta il confronto tra i livelli misurati e quelli simulati.
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Tabella 4-1 — Risultati taratura modello previsionale

VERIFICA ATTENDIBILITA

CAMPAGNA INDAGINI 2016-2017

. Valori rilevati Valori simulati Delta
Punto Misura - - -
Diurno Notturno Diurno | Notturno Diurno Notturno

PS01 58,5 53,1 60,9 54,8 2,4 1,7
PS04 64,8 61,5 68,1 61,8 3,3 0,3
PS05 60,5 57,6 64,3 57,8 3,8 0,2
PS07 58,2 52,6 59,3 52,8 1,1 0,2
PS11 72,2 68,2 74,9 68,5 2,7 0,3
PS12 70,3** 51 57,5 50,9 -0,1
PS13 63 59,5 65,2 58,8 2,2 -0,7
PS14 60,5 53,8 59,9 53,5 -0,6 -0,3
PS14 bis 63,4 59,3 65,2 58,4 1,8 -0,9
PS17 61,8 52,5 59,7 53,1 -2,1 0,6
PS20 61 54,8 62,6 56,2 1,6 1,4
PS21 62,5 59,1 66 59,4 3,5 0,3
PS23 64,7 60,8 67,7 61,5 3 0,7
PS24 59,9 56,5 62,9 56,4 3 -0,1
MEDIA DEGLI SCOSTAMENTI 2,0 0,3

CAMPAGNA INDAGINI PO 3a CORSIA A14 01-05/2009

Punto Misura : Valori rilevati .Vanri simulati : Delta
Diurno Notturno Diurno | Notturno | Diurno | Notturno
R13 58,5 53,3 60,5 54,3 2 1
R42 59,9 55,2 61,5 55 1,6 -0,2
R103 65,5 61,5 68,1 61,8 2,6 0,3
R125* 58,7 53,6 57 50,5 -1,7 -3,1
R145 57 50,9 60,2 53,8 3.2 29
R162 55,6 51,3 58,9 52,4 3,3 1,1
R198 64,1 59,1 65,6 59,2 15 0,1
R208 62,4 57,2 62,9 56,7 0,5 -0,5
R214 62,1 57,7 65,1 58,7 3 1
R227 56,8 51,8 57,9 51,3 1,1 -0,5
R234 56 50 56 49,6 0 -04
R238 57,1 52,3 57,7 51,1 0,6 -1,2
R309 58,8 54,2 60,2 53,7 14 -0,5
R319 57,8 49,6 57,6 51 -0,2 14
R329 57,6 51,7 59,8 53,2 2,2 15
R338 57,7 53,1 59,8 53,3 2,1 0,2
MEDIA DEGLI SCOSTAMENTI 15 0,2
*misura influenzata da altre sorgenti di natura antropica
**misura diurna influenzata da altre sorgenti, verosimilmente avifauna e cicale
Note: - Le misure fonometriche sono state correlate con i dati di traffico rilevati contestualmente da ASPI

nelle relative settimane di misura;

| risultati sopra riportati evidenziano come il modello implementato risulti adeguato ed effi-
cace nel ricostruire i livelli di pressione acustica determinati dalle emissioni del traffico stra-
dale e autostradale.

4.5 PREVISIONE DEI LIVELLI DI RUMORE Al RICETTORI
4.5.1 Localizzazione dei punti di calcolo

Il calcolo dei livelli di rumore in ambiente esterno e la conseguente identificazione delle aree
di superamento devono essere svolte, in base alle indicazioni del DPR 142/2004, a 1 m di
distanza dalla facciata degli edifici, in corrispondenza dei punti di maggiore esposizione. ||
DM 29.11.2000, pur con diversa definizione (punto di maggiore criticita della facciata piu
esposta) ripropone I'attenzione sul fatto che nella fase di programmazione delle attivita di
risanamento l'identificazione delle aree di superamento deve sempre essere basata sulla
condizione di maggiore esposizione del ricettore.

La localizzazione della facciata e del punto di massima esposizione non sono noti a priori,
dipendendo dalla geometria del problema e, in particolare, dalle condizioni di schermatura
degli edifici e ostacoli naturali circostanti al ricettore, dal dislivello tra sorgente autostradale
e punto di calcolo, dallimportanza delle componenti di rumore riflesso e diffratto rispetto alla
componente di rumore che raggiunge direttamente il ricettore.

Il modello di calcolo determina la serie dei punti di calcolo su tutta la superficie degli edifici
considerati, secondo i parametri indicati al paragrafo 4.6. In base ai risultati ottenuti, per
ciascun edificio vengono identificati il punto e la facciata di massima esposizione.

46 SPECIFICHE DI CALCOLO

| calcoli acustici con il modello previsionale SoundPLAN sono stati svolti utilizzando i se-
guenti parametri:

Parametri generali:

— Passo di campionamento delle sorgenti sulla tratta 1m
— Quota della sorgente sul livello della strada 12m

— Coefficiente di assorbimento del terrenoG=1 per le aree agricole e G=0.3 per le aree ur-
banizzate

— Numero di riflessioni 1
— Temperatura dell’aria 15°C
— Umidita relativa dell’aria 70%

— Pressione atmosferica 101.325 Kpa

— Condizioni meteorologiche favorevoli alla propagazione Diurno 0% - Notturno 0%
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Parametri calcolo in facciata

— Distanza dei punti di calcolo dalla facciata 1m
— Lunghezza minima facciata per I'inserimento di un punto 5m
— Lunghezza massima facciata per I'inserimento di un secondo punto 30m
— Quota prima serie di punti 1.5m
— Passo in altezza serie di punti successive 3m

4.7 SCENARI SIMULATI

Sono stati simulati i seguenti scenari:

Scenario di stato attuale

E stata simulata le sorgente stradale attuale (anno 2016), nelle condizioni di traffico fornite
dallo studio del traffico per lo scenario di stato attuale, con la morfologia e le opere di miti-
gazione attualmente presenti sul territorio.

Scenario di post operam con mitigazioni

E stata simulata la sorgente stradale allo stato futuro, considerando tutti gli interventi di
mitigazione previsti, secondo le caratteristiche planoaltimetriche fornite dal progetto stradale
e le condizioni di traffico definite dallo studio relativo per lo scenario progettuale al 2040.

4.8 DEFINIZIONE DEL SISTEMA DI MITIGAZIONI
4.8.1 Interventi lungo la via di propagazione del rumore dalla sorgente al ricettore

La progettazione acustica delle barriere di mitigazione al rumore ha permesso di definire la
localizzazione e la geometria (altezza, lunghezza) degli interventi sulla propagazione del
rumore.

Le barriere antirumore sono riportate nelle tavole “PAC016-017”, che illustrano il progetto
mitigato.

Nelle tavole “PAC014-015” sono riportati in forma grafica i risultati della simulazione acu-
stica attuale, mentre nelle tavole “PAC016-017" sono riportati in forma grafica i risultati della
simulazione acustica di progetto allanno 2040 con la presenza degli interventi di mitiga-
zione.

In particolare, sono riportati gli edifici (residenziali e sensibili) per i quali risultano rispettati o
superati i limiti di legge preuvisti.

Il sistema di mitigazioni in progetto integra e sostituisce le barriere gia esistenti sia in termini
di estensione, sia in termini di altezza o di elementi aggettanti.

L’elenco delle barriere antirumore, previste in progetto, € riportato nelle seguenti Tabella
4-2, Tabella 4-3 e Tabella 4-4.

L'impegno complessivo in opere di mitigazione risulta pari ad uno sviluppo complessivo di
19.576 m, ripartiti in 8.752 m in carreggiata Nord e 10.824m in carreggiata sud.

Complessivamente quindi il progetto prevede barriere acustiche per oltre il 50% dell’'esten-
sione dell'intervento (considerando I'estensione delle due carreggiate).

A gueste barriere vanno poi aggiunti circa 1 km di interventi acustici speciali costituiti dalle
coperture antifoniche di San Donnino e di croce del Biacco.

Tabella 4-2 — Elenco barriere antirumore — Carreggiata NORD

BARRIERE ACUSTICHE CARREGGIATA NORD
5 Lunghezza barriera Altezza barriera Lunghezza sbraccio
(m) (m) (m)

1A 155 6,5 2

1 272 6,5

3 135 6,5

5 447 6,5

7 491 5

9 174 6,5

11 180 6,5

13 60 6,5 2
15 57 6,5

17 60 6,5

19 400 6,5 5.5
21 461 6,5

23 141 6

25 78 6,5 2
27 92 6,5 2
29 126 8 5,5
31 105 6,5

33 162 6,5

35 74 6

37 252 6,5 5,5
39 140 6,5 2
41 230 6,5
41A 150 6

PACO0001 — RELAZIONE IMPATTO ACUSTICO ESERCIZIO

Pagina 18



spea

»
mope Atlantia

AUTOSTRADA (A14) BOLOGNA-BARI-TARANTO — TRATTO: BOLOGNA BORGO PANIGALE-SAN LAZZARO

Potenziamento in sede del sistema tangenziale di Bologna — Passante di Bologna

Progetto Definitivo

autostradellper [1talia

BARRIERE ACUSTICHE CARREGGIATA NORD

Lunghezza barriera

Altezza barriera

Lunghezza shraccio

ID
(m) (m) (m)

43 141 6,5

45 71 6,5 2

47 147 6

49 144 6,5

51 648 6,5

53 222 6,5 5,5

55 237 6,5

57 78 6,5 5,5

59 198 6

61 268 6,5 5,5

63 445 6,5 5,5

65 160 6

67 483 6,5

69 548 6,5

71 231 6,5

73 51 6,5

75 238 6,5 2

Tabella 4-3: Elenco barriere antirumore — Carreggiata SUD
BARRIERE ACUSTICHE CARREGGIATA SUD

o Lunghezza barriera Altezza barriera Lunghezza sbraccio
(m) (m) (m)
197 6

4 313 6,5 2

4B 141 6
207 6,5 2
156 6,5

10 221 6

12 235 6,5

14 101 6,5

100 A 22 6

BARRIERE ACUSTICHE CARREGGIATA SUD
o Lunghezza barriera Altezza barriera Lunghezza sbraccio
(m) (m) (m)

100 B 62 6
100 C 18 6

101 158 5

102 61 4

103 309 4

105 90 6

106 124 4

18 180 6,5

22 80 6,5

24 143 6,5

26 251 6,5 2

28 390 6,5

30 248 6,5 5,5

32 250 6,5

34 168 6,5

36 60 6,5

38 51 6

40 75 6

42 72 4

44 87 4

46 141 6

48 974 5

50 60 5

52 207 6,5 5,5

54 48 6,5 55

56 381 8 5,5

58 167 6,5

60 327 6,5

62 214 5

64 255 6,5

66 165 5

68 225 6,5 2

70 103 6,5 2
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Ve S R e E R oA CUn I'azione prioritaria per migliorare I'isolamento acustico globale delle facciate debba essere
rivolta alle superfici vetrate in esse presenti.
Lunghezza barriera Altezza barriera Lunghezza sbraccio Per un maggior dettaglio nella definizione degli interventi, si puo far riferimento al seguente
12 schema di possibili soluzioni, riportate qui di seguito in ordine crescente di efficacia acustica:
(m) (m) (m) e sostituzione dei vetri tradizionali con speciali vetri antirumore (doppi vetri o vetri
72 692 6,5 5,5 multistrato di maggior spessore);
74 96 6 e sostituzione degli infissi con speciali infissi antirumore, eventualmente del tipo
74A 144 6,5 5,5 autoventilato;
76 69 65 55 e realizzazione di doppi infissi, in aggiunta a quelli esistenti.
78 360 8 5,5 Gli edifici residenziali in corrispondenza dei quali non € possibile garantire il rispetto dei limiti
30 60 3 55 normativi in ambiente esterno richiedono la verifica dei limiti in ambiente abitativo ed even-
tuali interventi migliorativi sul fonoisolamento di facciata nel caso in cui non siano rispettati
82 84 6 Ce .
i limiti interni.
84 528 8 5,5 e . - . R - . . ,
s 167 s . Per gli edifici recentemente ristrutturati o di nuova costruzione € verosimile che, in molti casi,
’ ’ il potere fonoisolante dei serramenti attuali risulti sufficiente a garantire 40 dB(A) di impatto
88 223 6,5 in ambiente abitativo. Al fine di restringere il campione di edifici sui quali prevedere le veri-
90 112 6,5 fiche degli interventi diretti & stato considerato, in forma omogenea e cautelativa per tutti gli
92 58 6,5 edifici, un fonoisolamento minimo di facciata pari a 20 dBA.
94 194 6,5 2 La scelta di ipotizzare un potere di fonoisolamento di facciata medio pari a 20 dBA e frutto
dell’esperienza maturata in numerose campagne di monitoraggio fonometriche che hanno
. _ _ documentato che, anche in presenza di edifici di non recente costruzione e in stato di con-
Tabella 4-4: Elenco barriere antirumore — INTERVENTI SPECIALI servazione non ottimale il suddetto valore, anche per serramenti di tipo vecchio, & verosi-
INTERVENTI SPECIALI milmente garantito.
ID Lunghezza Nella Tabella 4-5 seguente sono riportati i ricettori residenziali per cui, a valle della suddetta
Copertura San Donnino 150 fase di screening, si ritiene possibile un esubero dei livelli di pressione sonora in ambiente
. . . interno.
Semicopertura - Primo tratto San Donnino 300
Semicopertura - Secondo tratto San Donnino 103
Semicopertura - Copertura Croce Del Biacco 436

4.8.2 Interventi diretti sui ricettori

Il DPR 142/04 prevede espressamente la possibilita di ricorrere a interventi diretti sui ricettori
gualora considerazioni di carattere tecnico, economico od ambientale rendano difficoltosi gli
interventi sulla sorgente o con pannelli antirumore.

Nel caso di ricettori isolati, di edifici molto alti antistanti I'infrastruttura, o di ricettori diretta-
mente affacciati su strade urbane, I'intervento maggiormente conveniente ed efficace é l'in-
sonorizzazione diretta degli edifici.

Sebbene ogni situazione particolare costituisca un caso a sé, con la necessita quindi di
effettuare valutazioni diagnostiche accurate, in linea di massima si pud affermare che

Tabella 4-5: Ricettori da sottoporre a verifica per il rispetto dei livelli interni

Ricettore Destinazione Piano LAeq Diurno LAeq Notturno
d’uso [dB(A)] [dB(A)]
871 Residenziale Piano 16 65,2 60,2
871 Residenziale Piano 17 65,7 60,7
871 Residenziale Piano 18 66,3 61,3
871 Residenziale Piano 19 66,7 61,7
871 Residenziale Piano 20 67,0 62,0
871 Residenziale Piano 21 67,2 62,2
871 Residenziale Piano 22 67,4 62,4
871 Residenziale Piano 23 67,5 62,5
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: Destinazione : LAeq Diurno LAeq Notturno Tabella 4-6 — Variazione ricettori fuori limite
Ricettore , Piano
d’uso [dB(A)] [dB(A)] Incid
871 Residenziale Piano 24 66,8 61,8 Ricettori fuori limite nciaenza su numero
totale di ricettori
975 Residenziale Piano 11 65,1 60,1
Attuale 433 13,9%
975 Residenziale Piano 12 66,0 60,9 -
Post operam mitigato 168 5,4%
975 Residenziale Piano 13 66,9 61,8 - - -
: : : Riduzione rispetto a Attuale -61,2%
975 Residenziale Piano 14 67,9 62,7
975 Residenziale Piano 15 68,5 63,4 o ) o )
Tabella 4-7 — Verifiche interventi diretti

Si conferma che gli interventi diretti sui ricettori avverranno con l'utilizzo di serramenti auto-
ventilanti ad alto potere fonoisolante. Nella progettazione di dettaglio verra valutata I'oppor-
tunita di prevedere sistemi di ventilazione/condizionamento forzato.

4.8.3 Risultati delle simulazioni

Nel file allegato “PAC002” sono documentati i livelli attuali e post operam mitigati previsti
sui ricettori riportati in forma grafica negli allegati Allegato “PAC014-015” e “PAC016-017",
in corrispondenza dei punti di calcolo. Le valutazioni puntuali sono state limitate agli edifici
residenziali oggetto del censimento compresi allinterno dell’area di potenziale impatto
(300m dal ciglio di progetto).

| punti di calcolo considerati sono quelli relativi alla facciata maggiormente esposta agli im-
patti acustici dell'infrastruttura considerata e sono gli stessi nelle diverse simulazioni.

In Tabella 4-6 si riporta una sintesi dei risultati in cui si evidenzia la variazione del numero
di ricettori residenziali fuori dai limiti normativi nelle ipotesi di calcolo e cioé, nello stato at-
tuale e nello stato di progetto con mitigazioni.

Nella Tabella 4-5 sono riportati il numero di interventi diretti nelle ipotesi di calcolo e in Ta-
bella 4-8 & invece riportata la suddivisione dei ricettori esaminati all’interno delle fasce di
pertinenza acustica dell’autostrada.

Da tali tabelle si evince come gli edifici fuori dai limiti di legge passano dal 13,8% della
situazione attuale sul numero totale di edifici potenzialmente impattati, al 5,5% della situa-
zione post operam con mitigazioni.

Si registra inoltre una notevole diminuzione dei ricettori (piani) su cui eventualmente effet-
tuare un intervento diretto passando da 132 (4.2%) della situazione attuale a 14 (0.4%) della
situazione post operam con mitigazioni, pari ad una riduzione del 90%.

Incidenza su numero

Verifiche interventi diretti totale di ricettori

Attuale 132 4,2%
Post operam mitigato 14 0,4%
Riduzione rispetto a Attuale -89,4%

Tabella 4-8: suddivisione Ricettori per Fascia

Fascia Numero Ricettori Iniﬁ:{]ezgisrlijcgl&rgﬁro
Fascia A 881 28,3%
Fascia B 1728 55,5%

Fuori Fascia 506 16,2%

| ricettori con esuberi residui sono localizzati quasi esclusivamente in Fascia B e fuori fascia,
come evidenziato nelle Tabella 4-9, Tabella 4-10 e Tabella 4-11.

Nello specifico, dei 171 ricettori che presentano un esubero del limite di legge, solo 29 sono
ubicati in fascia A e di quest’ultimi solo in un edificio residenziale si evidenzia I'esubero dei
60 dBA esterni e la conseguente necessita di verifica del rispetto del limite interno (gratta-
cielo 975). Per tutti gli altri ricettori in fascia A, che presentano delle criticita, si evidenzia
che spesso I'esubero del limite di fascia € legato alla presenza di altre infrastrutture concor-
suali, che ha comportato una riduzione dei limiti di riferimento. A tal proposito si precisa che,
nella fase di progettazione si € provveduto a massimizzare per queste aree gli interventi di
mitigazione previsti in progetto.
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Tabella 4-9: Variazione ricettori fuori limite Fascia A

Incidenza su numero

Ricettori fuori limite Fascia A A X
totale di ricettori

Attuale 135 4,3%
Post operam mitigato 29 0,9%
Riduzione rispetto a Attuale -78.3%

Tabella 4-10: Variazione ricettori fuori limite Fascia B

Incidenza su numero

Ricettori fuori limite Fascia B S X
totale di ricettori

Attuale 235 7,5%
Post operam mitigato 100 3,2%
Riduzione rispetto a Attuale -56,0%

Tabella 4-11: Variazione ricettori fuori limite fuori Fascia

Incidenza su numero

Ricettori fuori limite fuori fascia S ;
totale di ricettori

Attuale 63 2,0%
Post operam mitigato 42 1,3%
Riduzione rispetto a Attuale -33,3%

Si ribadisce che nel progetto di potenziamento in esame si € cercato per quanto possibile,
di garantire il rispetto dei limiti acustici vigenti esterni ed interni ex DPR 142/04 in tutta I'area
interessata dall’intervento di potenziamento, ed il generale mantenimento del clima acustico
attuale negli ambiti gia adeguatamente protetti dagli interventi di mitigazione esistenti ed il
miglioramento delle prestazioni laddove risultato necessario.

Si precisa inoltre che la mitigazione delle situazioni che vedono edifici distanti oltre 150m
dall’autostrade risulta di fatto molto difficile a causa della perdita di efficacia dell'abbatti-
mento acustico determinato dalle barriere al crescere della distanza tra la sorgente e il ri-
cettore. Nelle figure seguenti € riportato un esempio riferito a flussi di traffico reali che dimo-
stra quanto affermato.

| ricettori 1, 2 e 3 sono posti rispettivamente a 50, 100 e 250 m dalla sede stradale. Nella
situazione con barriera di altezza pari a 5m si evidenziano miglioramenti che decrescono
con la distanza dalla barriera a causa della diffrazione dal bordo superiore, ma anche per
quella laterale, in quanto nessuna barriera puo avere lunghezza infinita (in questo caso si &
ipotizzato una barriera di lunghezza 200m).

Questa situazione ¢ illustrata nella mappa delle differenze: a partire da circa 200m dalla
sede stradale il miglioramento prodotto dalla barriera acustica € inferiore a 2 dBA, infatti

presso il ricettore 3 il miglioramento e di poco superiore a 1,5 dBA. Questi valori sono poco
percettibili dall’'udito e la presenza o meno della barriera non modifica in modo sensibile il
clima acustico al ricettore.
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Per quanto concerne la popolazione esposta, lo studio acustico stima che allo stato attuale,
gia in buona parte mitigato a seguito dei lavori per la realizzazione della terza corsia dina-
mica dell’A14, il numero di abitanti esposto a livelli superiori a 55 dBA nel periodo notturno
sia pari a 7425, il 18% della popolazione residente nei ricettori considerati. Si precisa che il
numero di abitanti & stato stimato sulla base della superficie di ogni edificio e ipotizzando
circa 33 m? per abitante.

Dal confronto tra la situazione attuale e quella post mitigazione, si determina una efficacia
degli interventi variabile che consente un miglioramento generalizzato del clima acustico sul
territorio.
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Pur in presenza nello stato attuale di un consistente sistema di mitigazioni i miglioramenti
che saranno ottenuti con l'installazione delle barriere acustiche di progetto sono significativi:
il numero di ricettori residenziali fuori limite esterno notturno si riduce del 60,1%.

Per quanto riguarda i ricettori sensibili presenti nell’area di studio (Scuola identificata con il
codice 568; Casa residenza per anziani “Saliceto” identificata con il codice 578; Scuola
identificata con il codice 579; Scuola identificata con il codice 718; Istituto Comprensivo 11,
identificato con il codice 737, Istituto Comprensivo 7, identificato con i codici 785, 787, 790,
792, 798; Struttura ospedaliera identificata con il codice 1092; Residenza per anziani “Parco
del Navile” identificato con i codici 1512, 1513, 1514; Scuola Elementare Croce Coperta e
scuole “Lanzarini Bruno” identificate con i codici 1568, 1570, 1573, 1575; Scuola primaria
“Livio Tempesta”, identificata con i codici 2109, 2383) quasi tutti gia attualmente mitigati, si
evidenzia un significativo miglioramento del clima acustico atteso, pari in media a circa 5,1
dBA esterni. Permangono pero dei residui lievi superamenti dei limiti esterni ma si elimina
completamente la necessita di verificare il rispetto dei limiti interni e gli eventuali interventi
diretti sugli involucri edilizi.

Dai dati di sintesi forniti risulta pertanto conseguito I'obiettivo posto a base della progetta-
zione acustica di pervenire a un generale e diffuso miglioramento del clima acustico causato
dal traffico autostradale.

Tabella 4-12 — Esposizione superiore a 60 dBA per numero di abitanti

Incidenza su numero

S5peslAEne =180 totale di ricettori

Attuale 1560 3,8%
Post operam mitigato 187 0,5%
Riduzione rispetto a Attuale -88%

Tabella 4-13 — Esposizione superiore a 55 dBA per numero di abitanti

Incidenza su numero

SSPESAENE = 5 totale di ricettori

Attuale 7425 18%
Post operam mitigato 2223 5.4%
Riduzione rispetto a Attuale -70,1%

Complessivamente si prevede che il 52% della popolazione residente negli edifici conside-
rati nello studio beneficera di un miglioramento deli clima acustico

4.8.4 Sintesi impatto acustico fase di esercizio

Tramite la realizzazione delle barriere acustiche previste nel Progetto Definitivo si prevede
di limitare significativamente I'esposizione della popolazione, di mitigare I'impatto acustico,
di garantire il rispetto dei limiti acustici vigenti esterni ed interni ex DPR 142/04 in tutta I'area
interessata dall'intervento di potenziamento, il generale mantenimento del clima acustico
attuale negli ambiti gia adeguatamente protetti dagli interventi di mitigazione esistenti ed |l
miglioramento delle prestazioni laddove risultato necessario.

L’'impegno complessivo in opere di mitigazione risulta pari ad uno sviluppo complessivo di
19.576 m, ripartiti in 8.752 m in carreggiata Nord e 10.824 m in carreggiata sud.

A gueste barriere vanno poi aggiunti circa 1 km di interventi acustici speciali costituiti dalle
coperture antifoniche di San Donnino e di croce del Biacco.

Pur in presenza nello stato attuale di un consistente sistema di mitigazioni i miglioramenti
che saranno ottenuti con l'installazione delle barriere acustiche di progetto sono significativi:
il numero di ricettori residenziali fuori limite esterno notturno si riduce del 60,1%.

Si registra inoltre una notevole diminuzione dei ricettori (piani) su cui eventualmente effet-
tuare un intervento diretto passando da 132 (4.2%) della situazione attuale a 14 (0.4%) della
situazione post operam con mitigazioni, pari ad una riduzione di oltre I'89%.

Complessivamente si prevede che il 52% della popolazione residente negli edifici conside-
rati nello studio beneficera di un miglioramento deli clima acustico

| dati sopra riportati evidenziano l'effettiva capacita del complesso delle mitigazioni in pro-
getto di limitare significativamente I'esposizione della popolazione al disturbo derivante dal
rumore immesso nell’ambiente prossimo al sistema tangenziale di Bologna.
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5 RISPOSTE ALLE PRESCRIZIONI

Di seguito si riportano le risposte puntuali alle prescrizioni formulate dal Ministero dell Am-
biente relative alla componente rumore in fase di esercizio, nel Decreto Ministeriale n.
0000133 del 30/03/2018 con il quale e stata decretata la compatibilita ambientale del pro-

getto.

Di sequito si riporta il testo delle prescrizioni per la parte concernente la progettazione acu-

stica.

Prescrizioni MATTM A 7
1. Alla luce dei superamenti stimati si richiede di valutare I'adozione un asfalto con
elevato potere fonoassorbente (ad esempio asfalto con polverino di gomma);

2. Sirichiede di verificare la necessita di ottimizzare le opere di mitigazione acustica
in corrispondenza dei seguenti ricettori:

A.
B.

n. 429, 432 e 434 (innalzando le barriere FO034 e FO036);

n. 568, 578 e 579 (prevedendo l'aggetto sulla barriera FO052 o in alternativa
innalzando le barriere FO048eF0050);

C. n. 698, 712 e 715 (prevedendo l'aggetto sulla barriera FO070);

D. n. 892 (prolungando la barriera FO076 sullo svincolo);

E. n. 1081 e 1082 (prolungando I'estensione dell'aggetto della barriera FO086 o

T o m

innalzando la stessa);

n. 1512,1513e 1514 (prevedendo I'aggetto sulla barriera FOO19) ;

. n. 2187 (prevedendo il prolungamento della barriera FO069);

n. 2200 (prolungando la barriera FO075 lungo lo svincolo);

n. 4011 (potenziando la barriera FO001) si prescrive che lo studio sia aggiornato
nella fase di progettazione esecutiva qualora la successiva fase di approvazione
del PD comporti modifiche progettuali rilevanti dal punto di vista acustico.

3. Utilizzare le migliori tecnologie presenti sul mercato per contenere l'impatto acustico
dei giunti;.....

Prescrizione A7 -1

Alla luce dei superamenti stimati si richiede di valutare I'adozione un asfalto con

Oggetto elevato potere fonoassorbente (ad esempio asfalto con polverino di gomma);
In concomitanza con l'avvio dei lavori verra realizzato un campo prova per spe-
rimentare una tipologia di asfalto con elevato potere fonoassorbente al fine di

Risoluzione valutare l'efficacia, gli aspetti operativi di stesa, la durabilita nel tempo, le presta-
zioni per un successivo utilizzo. Detta sperimentazione verra realizzata sulla
base di un progetto che verra concordato con ARPA.

Elaborati di

Riferimento PACO0001-PAC0017

PACO0001 — RELAZIONE IMPATTO ACUSTICO ESERCIZIO

Pagina 24




Spea AUTOSTRADA (A14) BOLOGNA-BARI-TARANTO — TRATTO: BOLOGNA BORGO PANIGALE-SAN LAZZARO i

ENGINEERING Potenziamento in sede del sistema tangenziale di Bologna — Passante di Bologna autostradellper [italia
&

oum Atlantia Progetto Definitivo

Prescrizione A7 =2-A

Sirichiede di verificare la necessita di ottimizzare le opere di mitigazione acustica
in corrispondenza dei seguenti ricettori: S

Oggetto - n. 429, 432 e 434 (innalzando le barriere FO034 e FO036);

*Si conferma che, a seguito degli approfondimenti e dei nuovi rilievi celerimetrici,
si e proceduto a ottimizzare le barriere FO034 e la FO036 in corrispondenza del
cavalcavia della linea ferroviaria dell’Alta Velocita. Cio consente di migliorare si-
gnificativamente la protezione acustica per i ricettori posti a tergo delle due (n.
429, 432 e 434), con un miglioramento medio ottenuto pari a circa 3 dBA e riu-
scendo a garantire il rispetto dei limiti esterni per 'edificio 434.

Risoluzione

Elaborati di | PACO001-PAC0017
Riferimento
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Prescrizione A7 -2-B

Si richiede di verificare la necessita di ottimizzare le opere di mitigazione acustica

in corrispondenza dei seguenti ricettori:
Oggetto

e n.568,578 e 579 (prevedendo I'aggetto sulla FO052 o, in alternativa,
'innalzamento delle barriere FO048 e FO050).

Si tratta di 3 ricettori sensibili per i quali le barriere erano gia state incrementate
in fase di integrazione VIA.

Si é proceduto ad integrare nel presente progetto la seconda ipotesi di potenzia-
mento delle mitigazioni prevista dalla prescrizione (aggetto di 5,5m su FO052
Risoluzione (207 m) e FO054 (48m); innalzamento FOO056 a 8 metri (+1,5m)) per un totale di
aggiuntivi 1975m2.

Gli interventi in progetto generano un miglioramento medio superiore a 5dBA
rispetto allo stato attuale.

Anche con tale scenario mitigativo tuttavia non si riesce a garantire il rispetto dei
limiti in facciata per tutti gli edifici segnalati.

Si conferma che il rispetto dei limiti interni & comunque garantito

Elaborati di | PAC0O001-PAC0017
Riferimento
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Prescrizione A7 =2-C

Si richiede di verificare la necessita di ottimizzare le opere di mitigazione acustica

Oggetto in corrispondenza dei seguenti ricettori:
. n. 698, 712 e (715) 716 (prevedendo l'aggetto sulla FO070).
Si & proceduto ad integrare nel presente progetto l'ulteriore potenziamento delle
mitigazioni acustiche richiesto (aggiunta di sbraccio di 2 metri alle FO068 (L=225m)
e FOO070 (L=103m) per un totale di aggiuntivi circa 656 m?,
R_iSO|U' Gli interventi in progetto generano un miglioramento medio per i ricettori segnalati
Zlone di circa 8 dBA rispetto allo stato attuale.
Anche con tale scenario mitigativo non si riesce a garantire per tutti gli edifici se-
gnalati il rispetto dei limiti in facciata.
Il rispetto dei limiti interni & gia garantito con le mitigazioni in progetto.
Elaborati PACO0001-PAC0017
di  Riferi-
mento

Versione progettuale precedente
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Prescrizione A7 —2-D

Si richiede di verificare la necessita di ottimizzare le opere di mitigazione acustica

Oggetto in corrispondenza dei seguenti ricettori:.
. n. 892 (prolungamento della FOO076 sullo svincolo).
Si & proceduto ad integrare nel presente progetto I'incremento di mitigazioni ri-
chieste (innalzamento della FO074 a 6,5 metri e sbraccio di 5.5m per un totale
di aggiuntivo di 1440 m?).

Risoluzione Gli interventi in progetto generano, rispetto allo stato attuale, un miglioramento
medio pari a circa 3 dBA per il ricettore segnalato .

Elaborati di | PAC0O001-PAC0017
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Prescrizione A7 =2-E

Si richiede di verificare la necessita di ottimizzare le opere di mitigazione acustica
Oggetto in corrispondenza dei seguenti ricettori:.

. n. 1081 e 1082 (prolungando l'estensione dell’aggetto della barriera
FOO086 o innalzando la stessa).

Si é proceduto ad integrare nel presente progetto il potenziamento delle mitiga-
zioni acustiche richiesto (aggiunta dell’aggetto di 5,5m sulla barriera FO088 per
un totale di 1227 m?).

Gli interventi in progetto generano, rispetto allo stato attuale, un miglioramento
medio pari a circa 1 dBA per i ricettori segnalati.

Risoluzione

Elaborati di | PACO001-PAC0017
Riferimento
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Prescrizione A7 =2-F

Oggetto

Si richiede di verificare la necessita di ottimizzare le opere di mitigazione acustica
in corrispondenza dei seguenti ricettori:.

. n. 1512, 1513 e 1514 (prevedendo I'aggetto sulla barriera FO019).

Risoluzione

Si e proceduto ad integrare nel presente progetto I'ulteriore potenziamento delle
mitigazioni (aggetto di 5,5m su FO019 - avente lunghezza di 386 m - per un totale
di aggiuntivi 2123m?).

Gli interventi in progetto generano, rispetto allo stato attuale, un miglioramento
medio superiore a 8 dBA.

Il rispetto dei limiti interni & garantito con le mitigazioni in progetto.

Elaborati
Riferimento

di

PAC0001-PAC0O017
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Prescrizione A7 =2-G

Sirichiede di verificare la necessita di ottimizzare le opere di mitigazione acustica

Oggetto in corrispondenza dei seguenti ricettori:.
. n. 2187 (prevedendo il prolungamento della barriera FO069).
Si & proceduto ad integrare nel presente progetto I'ulteriore l'ulteriore potenzia-
mento delle mitigazioni (prolungamento della FO069 di circa 67 metri in sud per
un totale di aggiuntivi 436 m?).

Risoluzione . . . .
Gli interventi in progetto generano, rispetto allo stato attuale, un miglioramento
medio superiore a 3 dBA.

Elaborati di | PACO001-PAC0017

Riferimento

Versione Progetto 2020

PACO0001 - RELAZIONE IMPATTO ACUSTICO ESERCIZIO

Pagina 31



Spea AUTOSTRADA (A14) BOLOGNA-BARI-TARANTO — TRATTO: BOLOGNA BORGO PANIGALE-SAN LAZZARO

ENGINEERING Potenziamento in sede del sistema tangenziale di Bologna — Passante di Bologna

autostradellper [talia

oo Atlantia Progetto Definitivo

Prescrizione A7 —2-H

Sirichiede di verificare la necessita di ottimizzare le opere di mitigazione acustica

Oggetto in corrispondenza dei seguenti ricettori:.

. n. 2200 (prolungando la barriera FO075 lungo lo svincolo).

_ _ Si é proceduto ad integrare I'ulteriore potenziamento delle mitigazioni (realizza-
Risoluzione | zione aggetto di 2 m sulla FOO75 per un totale di aggiuntivi 476 m?), riuscendo
cosi a garantire quindi il rispetto dei limiti in facciata per il ricettore segnalato.

Elaborati di | PAC0O001-PAC0017
Riferimento
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Prescrizione A7 —2-I .

Sirichiede di verificare la necessita di ottimizzare le opere di mitigazione acustica
in corrispondenza dei seguenti ricettori:.

. n. 4011 (potenziando la FO001).

Oggetto

Si é proceduto ad integrare nel presente progetto il potenziamento delle mitiga-
zioni (prolungamento della FOA 001 di circa 67 metri in sud per un totale di ag-
giuntivi 422 m?) e realizzazione di una FOA 1A lungo l'autostrada A14 in conti-
nuita con lintervento A-6N previsto nel macro 89 del Piano di contenimento e
abbattimento del rumore di Autostrade per L’ltalia (per un totale di aggiuntivi 1007 Versione progettuale precedente
Risoluzione | m?)

Gli interventi in progetto generano, rispetto allo stato attuale, un miglioramento
medio di circa 3 dBA.

Elaborati di | PAC0O001-PAC0017
Riferimento
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Prescrizione A7 =3

Oggetto
Utilizzare le migliori tecnologie presenti sul mercato per contenere lI'impatto acu-
stico dei giunti; .....

Risoluzione | In fase di progetto esecutivo, laddove necessario per la vicina presenza di ricet-
tori, saranno scelte le migliori tecnologie presenti sul mercato, compatibilmente
con le altre prestazioni tecniche richieste e con la fattibilita degli interventi.

Elaborati di | PAC0001-PAC0017
Riferimento

Prescrizioni RER

C 22) alla luce dei superamenti del limite normativo riscontrati su diversi ricettori, si prescrive
I'adozione, sia sull'Autostrada sia sulla Tangenziale, di un asfalto con elevato potere fonoas-
sorbente (ad esempio asfalto con polverino di gomma), in particolare nei tratti dell'infrastrut-
tura in cui si verificano casi di superamento;

C24) si prescrive il potenziamento delle barriere acustiche a mitigazione dei seguenti ricet-
tori:

- n. 429, 432 e 434 (innalzando le barriere FO034 e FO036);

- n. 568, 578 e 579 (prevedendo 'aggetto sulla barriera FO052 o in alternativa innalzando
le barriere FO048 e FO050);

- n. 698, 712 e 715(prevedendo l'aggetto sulla barriera FO070);

- n. 892 (prolungando la barriera FO076 sullo svincolo);

- n. 1081 e 1082 (prolungando I'estensione dell'aggetto della barriera FO086 o innalzando
la stessa);

-n. 1512, 1513 e 1514 (prevedendo I'aggetto sulla barriera FO019);

- n. 2187 (prevedendo il prolungamento della barriera FO069);

- n. 2200 (prolungando la barriera FO075 lungo lo svincolo);

- n. 4011 (potenziando la barriera FO001);

C25) in fase di approvazione del progetto definitivo dovra essere aggiornato lo Studio Acu-
stico, procedendo ad un controllo generale di tutti i livelli limite assegnati ai ricettori, in par-
ticolare per i casi in cui si verifica concorsualita con altre infrastrutture;

C26) per quanto riguarda I'utilizzo di giunti a baso impatto acustico, si raccomanda il con-
seguimento almeno delle prestazioni acustiche dei giunti definiti “silenziosi” nelle pubblica-
zioni di settore;

C32) si prescrive in fase di approvazione del progetto definitivo:
- 'aggiornamento dello studio acustico in merito alla chiusura del buffer;
- sia verificato il numero di piani dei ricettori, al fine di scongiurare ulteriori errori;

- siano individuati, anche per le tipologie di interventi quali risagomatura e/o realizzazione di
nuove rotatorie, ecc., le necessarie opere di mitigazione acustica;

- dovranno essere puntualmente descritte le motivazioni tecniche che hanno impedito la
messa in opera di barriere acustiche piu alte e/o piu estese, nei casi in cui permangono ri-
cettori al di fuori dei limiti;

Prescrizione C22

22) alla luce dei superamenti del limite normativo riscontrati su diversi ri-
cettori, si prescrive I'adozione, sia sull’Autostrada sia sulla Tangenziale, di
Oggetto un asfalto con elevato potere fonoassorbente (ad esempio asfalto con pol-
verino di gomma), in particolare nei tratti dell'infrastruttura in cui si verifi-
cano casi di superamento;

Risoluzione | Sirimanda alla prescrizione A7.1 precedentemente citata

Elaborati di

L PAC0001-PACO0017
Riferimento
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Prescrizione C24

Prescrizione C26

Oggetto

24) si prescrive il potenziamento delle barriere acustiche a mitigazione dei
seguenti ricettori:

- n. 429, 432 e 434 (innalzando le barriere FO034 e FO036);

- n. 568, 578 e 579 (prevedendo l'aggetto sulla barriera FO052 o in alter-
nativa innalzando le barriere FO048 e FO050);

- n. 698, 712 e 715(prevedendo l'aggetto sulla barriera FO070);
- n. 892 (prolungando la barriera FO076 sullo svincolo);

- n. 1081 e 1082 (prolungando l'estensione dell’aggetto della barriera
FOO086 o innalzando la stessa);

-n. 15612, 1513 e 1514 (prevedendo I'aggetto sulla barriera FO019);
- n. 2187 (prevedendo il prolungamento della barriera FO069);

- n. 2200 (prolungando la barriera FO075 lungo lo svincolo);

- n. 4011 (potenziando la barriera FO001);

26) per quanto riguarda l'utilizzo di giunti a baso impatto acustico, si rac-

Oggetto comanda il conseguimento almeno delle prestazioni acustiche dei giunti
definiti “silenziosi” nelle pubblicazioni di settore;
Risoluzione | Sirimanda alla prescrizione A7.3 precedentemente citata
Elaborati di | 5 ) ~001-pAc0017
Riferimento

Risoluzione

Sirimanda alla prescrizione A7.2 precedentemente citata

Elaborati di
Riferimento

PACO0001-PACO0017

Prescrizione C25

Oggetto

25) in fase di approvazione del progetto definitivo dovra essere aggiornato
lo Studio Acustico, procedendo ad un controllo generale di tutti i livelli li-
mite assegnati ai ricettori, in particolare per i casi in cui si verifica concor-
sualita con altre infrastrutture;

Risoluzione

Si conferma che, nelllambito della presente revisione dello studio acustico, si &
provveduto a riverificare i limiti assegnati ai vari ricettori, anche in presenza di
sorgenti acusticamente concorsuali.

Elaborati di
Riferimento

PACO0001-PACO0017
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Prescrizione C32

Oggetto

32) si prescrive in fase di approvazione del progetto definitivo:
- 'aggiornamento dello studio acustico in merito alla chiusura del buffer;

- sia verificato il numero di piani dei ricettori, al fine di scongiurare ulteriori
errori;

- siano individuati, anche per le tipologie di interventi quali risagomatura
el/o realizzazione di nuove rotatorie, ecc., le necessarie opere di mitiga-
zione acustica,

- dovranno essere puntualmente descritte le motivazioni tecniche che
hanno impedito la messa in opera di barriere acustiche piu alte e/o piu
estese, nei casi in cui permangono ricettori al di fuori dei limiti;

Risoluzione

In merito alla chiusura del buffer acustico, si conferma quanto gia detto a tal pro-
posito nelle integrazioni VIA, ovvero, che la gestione degli svincoli della tangen-
Ziale sara completamente in capo ad Autostrade per ['ltalia. Per tale motivo le
fasce di pertinenza autostradale comprendono al loro interno lo sviluppo com-
plessivo dei rami di svincolo fino all'intersezione con le viabilita esistenti (limite
competenza ASPI). Per quanto concerne invece la chiusura rettilinea dei buffer
si ritiene che la definizione riportata nel DPR142 non sia di univoca interpreta-
zione e quindi si conferma la chiusura circolare del buffer. Si evidenzia inoltre
che una chiusura rettilinea del buffer comporterebbe anche una riduzione signi-
ficativa dei ricettori considerati nello studio acustico. Infine si segnala che anche
nei casi relativi al risanamento acustico della rete autostradale o negli interventi
di potenziamento della rete (terze e quarte corsie), nessun ente (ministero, re-
gioni) ha mai evidenziato la necessita di considerare differentemente la fascia di
pertinenza autostradale, cosi come, ad esempio, & avvenuto recentemente per il
risanamento acustico del tratto autostradale Bolognese (Macro 89-90).

Si conferma inoltre che si € proceduto ad aggiornare il censimento ricettori, al
fine di scongiurare eventuali imprecisioni relativamente al numero di piani. Per
guanto concerne eventuali interventi di mitigazione acustica in corrispondenza
delle rotatorie e delle risagomature, si conferma che si & proceduto ad estendere
ove necessario le barriere acustiche lungo i rami di svincolo del sistema tangen-
Ziale, mentre non sono state previste barriere acustiche in corrispondenza delle
rotatorie (che peraltro andrebbero sviluppate di concerto con gli enti gestori delle
infrastrutture stradali che si innestano sulla rotatoria stessa), poiché eventuali
mitigazioni ivi realizzate non sarebbero sufficienti ad ottenere il risanamento delle
strade urbane che si innestano e potrebbero limitare significativamente la visibi-
lita degli incroci, a discapito quindi della sicurezza stradale.

In merito alla richiesta di incremento delle mitigazioni acustiche si conferma che
si & proceduto a potenziare ove possibile le barriere acustiche precedentemente
presentate.

Elaborati di
Riferimento

PAC0001-PAC0017
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6 CONCLUSIONI

Tramite la realizzazione delle barriere acustiche previste nel Progetto Definitivo si prevede
di limitare significativamente I'esposizione della popolazione, di mitigare I'impatto acustico,
di garantire il rispetto dei limiti acustici vigenti esterni ed interni ex DPR 142/04 in tutta I'area
interessata dall'intervento di potenziamento, il generale mantenimento del clima acustico
attuale negli ambiti gia adeguatamente protetti dagli interventi di mitigazione esistenti ed il
miglioramento delle prestazioni laddove risultato necessario.

L'impegno complessivo in opere di mitigazione risulta pari ad uno sviluppo complessivo di
19.576 m, ripartiti in 8.752 m in carreggiata Nord e 10.824m in carreggiata sud.

A queste barriere vanno poi aggiunti circa 1 km di interventi acustici speciali costituiti dalle
coperture antifoniche di San Donnino e di croce del Biacco.

Pur in presenza nello stato attuale di un consistente sistema di mitigazioni i miglioramenti
che saranno ottenuti con l'installazione delle barriere acustiche di progetto sono significativi:
il numero di ricettori residenziali fuori limite esterno notturno si riduce del 60,1%.

Si registra inoltre una notevole diminuzione dei ricettori (piani) su cui eventualmente effet-
tuare un intervento diretto passando da 132 (4.2%) della situazione attuale a 14 (0.4%) della
situazione post operam con mitigazioni, pari ad una riduzione di oltre '89%.

Complessivamente si prevede che il 52% della popolazione residente negli edifici conside-
rati nello studio beneficera di un miglioramento deli clima acustico

| dati sopra riportati evidenziano l'effettiva capacita del complesso delle mitigazioni in pro-
getto di limitare significativamente I'esposizione della popolazione al disturbo derivante dal
rumore immesso nelllambiente prossimo al sistema tangenziale di Bologna.
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