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1 PREMESSE

Il presente elaborato riporta una sintesi dei pareri pregressi riferiti al progetto preliminare generale di
ammodernamento della SS131 denominato “Completamento ed adeguamento della SS131 Cagliari-Porto
Torres lotto omogeneo dal km 146+800 al km 209+482” inserito nel primo programma delle infrastrutture
strategiche della Legge Obiettivo, approvato con deliberazione del 21/12/2001.

Si rappresenta, pertanto, che [Ilintervento oggetto della presente progettazione definitiva
“Completamento itinerario Sassari - Olbia Potenziamento - messa in sicurezza S.S.131 dal km
192+500 al km 209+500 - (2° lotto), inserito nel Contratto di Programma 2016-2020 con codice CA357,

non risulta correlato in alcun modo in termini di procedure autorizzative al progetto preliminare di

“Completamento ed adeguamento della $S131 Cagliari-Porto Torres lotto omogeneo dal km 146+800

al_km 209+482”; pertanto & totalmente svincolato dalle precedenti procedure avviate sul progetto

preliminare del 2003.
Tuttavia, i pareri pregressi sono stati considerati in “linea tecnica” come indirizzo per la progettazione
definitiva dell’intervento CA357.

Corografia generale con inquadramento dell'opera

#

In breve, il progetto preliminare dell'intero intervento & stato inviato al Ministero delAmbiente per la
procedura di Valutazione di Impatto Ambientale con nota n° 9235 del 18 marzo 2003 (all.1) e
successivamente approvato da ANAS con delibera n°128 del 25/09/2003. La CSVIA del MATTM ha emesso
su tale progetto un parere di compatibilita con prescrizioni n.48 del 14.12.2004, allegato di seguito (all.2), ma
le procedure CIPE non hanno mai trovato conclusione per mancanza di finanziamenti anche in
relazione agli elevati costi degli interventi. Successivamente tale macroprogetto & stato suddiviso in n° 6
interventi, ciascuno dei quali € stato poi ulteriormente suddiviso per un totale di 12 interventi. L'intervento
n.12 in particolare dal km 202+000 al km 209+482 ricade nel tratto di SS131 oggetto del presente progetto.
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In aggiunta, oltre al parere di compatibilita n.48 del 2008, sul progetto preliminare generale di “Adeguamento
della S.S. 131 Cagliari — Porto Torres — Km.146+800 al Km. 209+482”, sono stati emessi ulteriori pareri dalle
Amministrazioni competenti; infatti, si rappresenta che il Ministero per i beni e le attivita culturali con nota
prot. n.6284 del 30/03/2006 ha espresso parere favorevole (all.4), subordinato al rispetto delle prescrizioni
espresse nei pareri tecnici del Dipartimento per i beni culturali e paesaggistici prot. n. 5812 del 23/11/2005
(All.3) e della Direzione generale per i beni architettonici e paesaggistici.

Poiché entrambi gli interventi propongono una variante di tracciato della SS131 nel medesimo tratto,
sebbene il progetto “Completamento ed adeguamento della SS131 Cagliari-Porto Torres lotto omogeneo dal
km 146+800 al km 209+482” sia stato valutato rispetto ad un quadro vincolistico datato e differente da quello
attuale, si & voluto considerare per quanto possibile da un punto di vista tecnico, gli indirizzi dei pareri
emessi su tale progetto e disponibili in atti presso ANAS.

Nello specifico l'intervento 12, dal km 202+000 al km 209+482, compreso all'interno del macroprogetto
preliminare, presentava, per la quasi totalita, tratti in variante rispetto all'esistente Carlo Felice e la
risoluzione dei due svincoli a raso con svincoli a livello sfalsato.

L’intervento 12 riguardava la realizzazione di una variante di tracciato dal km 203+700 al km 205+900,

comprendente opere d’arte quali viadotti e gallerie:

OPERA Lunghezza
(m)

Nord Sud
Galleria “Pala Soliana” 1.028,2 1.037,43
Galleria “Chighizzu” 1.993,09 852
Viadotto “Rio Mascari” 1 241,22 281,48
Viadotto “Rio Mascari” 2 65,00 65,00
Viadotto “Olia 1” 135 131
Viadotto “Olia 2” 185 87
Viadotto “Olia 3” - 145
Viadotto “Giuncheddu” 260 260

In aggiunta, il progetto preliminare prevedeva la costruzione dello svincolo per Ossi-Scala di Giocca, e il
miglioramento dello svincolo per Sassari- Viale Italia.

L'attuale progetto definitivo (ex intervento 12) “CA357-SS 131 Carlo Felice: Completamento ltinerario
Sassari-Olbia. Potenziamento e messa in sicurezza S.S. 131 dal km 192+500 al km 209+500. Il lotto dal km
202+000 al km 209+500” riguarda gli interventi di adeguamento del 2° Lotto da eseguire nel tratto dal km
202 ca fino al km 209, essendo il tratto dal km 192+500 al km 198+500 ca oggetto di adeguamento con
l'intervento di Piano CA349 (1° lotto) ed il successivo tratto dal km 199+500 al km 202 ca gia con sezione

adeguata ed accessi regolati. Lungo il tracciato del 2° Lotto sono previste le seguenti opere d’arte principali:

3
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Lunghezza
OPERA (m)
Nord Sud
Viadotto V101 — Scavalco ferrovia 270 270
Ponte PO01 — Rio Mascari 1 40 40
Viadotto V102 — Rio Mascari 2 a0 90
| Galleria naturale GNO1 — Pala Soliana 1055 1034
Viadotto VI03 — Rio Olia 150 150
Galleria artificiale GAO1 95 55
Viadotto V104 140 650
Galleria artificiale GAO2 116 0
Viadotto VIOS 0 140
Galleria naturale GNO2 — Chighizzu 970 870
Viadotto VI06 — Giuncheddu 285 285

In riferimento allo svincolo di Ossi le rampe di svincolo proposte nel Progetto Preliminare della Regione del
2003 presentavano criticita legate all’entrata in vigore delle norme sulle intersezioni stradali
(D.M.19/04/2006) che fissano parametri geometrici piu stringenti sia per le rampe che per lo sviluppo delle
corsie specializzate di accelerazione e di decelerazione. Inoltre, il D.Igs. 264/2006, al par. 2.1.3 dell’allegato
2, fissa una distanza dal portale delle gallerie almeno pari a quella percorsa in 10 secondi alla velocita di
progetto della strada per ogni cambiamento dell’organizzazione della piattaforma. Detta distanza e pari a
circa 330 m., superiore rispetto a quanto previsto nel progetto del 2003, dove le rampe terminano a ridosso
degli imbocchi della galleria. Oltre a cio, la previsione del Progetto Preliminare della Regione comportava
ulteriori problematiche (es.: rampa di immissione in scavo a ridosso della parete rocciosa) e richiedeva opere
molto rilevanti (fra le quali si evidenzia un ponte ad arco di luce L=122 m.) con conseguenti impatti
ambientali e paesaggistici.

Al fine di superare le criticita sopra rappresentate € stato adottato, per le sole rampe da/per Sassari/
Alghero, un diverso schema di svincolo, che prevede di entrare sulla SS131 in direzione Cagliari (le cui
manovre restano le medesime del progetto della Regione) e di effettuare una manovra di ritorno al km 203.
Per quanto riguarda I'intervento di adeguamento dello svincolo per Sassari-Viale Italia, che era previsto
nel progetto preliminare, questo si colloca in un altro progetto denominato “Adeguamento e messa in
sicurezza della SS131 “Carlo Felice” dal Km 108+300 al Km 209+500 — Risoluzione nodi critici — 3° stralcio”.
In aggiunta, si allegano anche i seguenti elaborati grafici di confronto planimetrico tra la soluzione del
Progetto Preliminare (in rosato) e I'attuale Progetto Definitivo:

CA357_TOOEGOOGENPPO1_A

CA357_TOOEGOOGENPP02_A

Di seguito si riportano i relativi stralci planimetrici.
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Cagliari, li
Prot. N°  FL3S "

Ministerg p Bexi @ le Affivitd Colivrali

3 per i Bend !
Direzione Generale per FBeni Y i Beni &nn\mﬁﬂ‘hﬁmi@ﬁdhﬁmm |

96 MAR. 2003 -

Al Ministero dei’Ambiente e della Tutela
del Territorio
Via Cristoforo Colombo, 44

00147 ROMA

Al Ministero per i Beni e le Attivita Culturali

Via del Collegio Romano, 27
00186 ROMA

Alla Regione Autonoma della Sardegna
Assessorato Difesa dell'Ambiente

Via Roma, 80
09100 CAGLIARI

Oggetto: richiesta di valutazione di impatto Ambientale (V.LA.) art.3 D.L. 20.08.2002,
in attuazione dellalegge 443 del 21.12.2001.

Progetto per la realizzazione di corridoi stradali per il completamento
e adeguamento della S.S. 131 Cagliari - Porto Torres.

Lotto omogeneo dal Km. 146+800 al Km. 209+482
. Soggetto proponente : ANAS S.p.A. Compartimento della Viabilita per la Sardegna.

Con al presente si richiede I'avvio della procedura di valutazione di impatto Ambientale (V.1.A.) relativamente

allintervento indicato in oggetto classificato al punto 15, allegato 2 della deliberazione 21.12.2001 n° 121/2001.

Alla presente si allega la seguente documentazione:

e | copia del progetto;

copia dello Studio di Impatto Ambientale, contenente le informazioni di cui all'art. . 3 del D.L. 20.008.2002;

copia dell'awviso che sara pubblicato su due quotidiani a tiratura regionale e su un quotidiano a tiratura nazio-
nale. :
Quanto sopra per i successivi provvedimenti.

il Capo Compartimento
(Dott. Ing. Gavino Coratza)

| Rinistero g2

1 Direziong fone:

2 MAR. 2003
Prot. N"5 404/49Z/14¥(/?/ W‘Z




ANAS SpA.

Compartimento della Visbiita' per la Sardegna

Via Biasl n° 27 - 09100 CAGLIARI - Telefono 070/52971 - Telefax 070/5297268

dell” Ambig

1l Compartimento delfa Viabilita per la Sardegna, RENDE NOTO di aver depositato al Ministero
¢ della Tutela del Teritorio presso gli uffici di Roma, in vie Cristoforo Colombo n° 44, al

Ministero peri Beni e le Attivita Culturali presso gli uffici di Roma, in via del Collegio Romano ed  alla Regione
Autonomd della Sardegna presso gli uffici di Cagliari all’ Assessorato Difesa dell’ Arobiente in via Roma 80, il

progetto
146+800

perla si ione e l'ad to della SS. 131 “Carlo PFelice” del tronco compreso tra i Km.
il Km. 209+482, oltre alio studio di impatto Ambientale, conla documentazione prevista per la richiesta

di pronuricie di Compatibilith Ambientale ai sensi del D.L. 20.08.2002 n° 190. L’opera & classificata al punto
15, dell’allegato 2 della deliberazione 21.12.2001, n° 121/2001, in applicazione della Legge 443 del 21.12.2001. 1

PIVE

e la de P per la VIA. riguardano la realizzazione di comidoi stradali per il
nento adeg , SS. 131 Cagliari — Porto Torres, in epplicazione dell’art. 3, D.L. 20 .08. 2002 n°

190, delld Legge 443 del 21.12.2001.

OGGETTO DELL’OPERA: Progetto dei lavori di sistemazione e aéeguamento della Strada Statale n° 131
“Caxlo Feliice” lotto omogeneo: da Macomer (Km 146+800)a Sassari (Km 209+482).

TIPOLOGIA E NATURA DELL'OPERA: Il progetto prevede la realizzazione dell’opera stradale con una
sezione del tipo B con spartitraffico centrale, secondo il D.M. 05.11.2001, peﬂa strada principale con I'aggiunta di
collegamenti per accesso a tutta la viabilith minore. La Junghezza dell’intervento & di Km 62,682.

AMBIT( TERRITORIALE INTERESSATO:

Provincia'di Nuoro - Comuni di te i i: M Mut

Prm/im:.iai di Sassari— Coruni direttamente interessati: Bonorva, Cossoine, Giave, Torralba, Bonnanato, Stligo,

Ploaghe, :Codmngimos, Cargeghe , Muros, Florinas e Sassari.
Qua]simidmdinopub il progetto, p in forma scritta istanze, osservazioni o pareri sull’opera,
entro 30

ftrents) giomi dalla’ data di pubblicazione del p avviso, & seguenti uffici, presso i quali sono stati

depositati i progetti delle opere ed il relativo studio di impatto ambientale:

. Re

. :ﬂ:i;':o dell’ Ambiente ¢ della Tutela del temitorio - Via Cristoforo Colombo n° 44 - 60147 ROMA
ihistero peri Beni e le Attivith Culturali  Via del Collegio Romano, 27— 00186 ROMA

gione A della Sardegna - A Difesa Ambi Via Roma,80 -09100 CAGLIARI
: IL CAPO COMFARTIMENTO ANAS
( Dott. Ing. Gavino Coratza)

Cag

liari, 17.03.2003

IL CAPO COMPARTIMENTO
(Dott. Ing. Ggyino Coratza)




ANAS S.p.A.

Compartimento Della Viabilita per la Sardegna
Via Biasi 27 Cagliari Telef. 070/52971 Fax 070/5297268

4133 e
18 ¥on, 2003
Fax
A | Spettle RC.S. Pubblicita - Cagliari
p=| ANAS S.p.A. Compartimento di Cagliari
Fax 070/520414 Pagine: 2 + copertina
Tel.t Data: 18 marzo 2003

Alla cortese attenzione del Sig. Federico Porcedda

Du:;_-me [ Da approvare [] Richiesti commenti D‘Rispdsta'-mcessarial:l Da inoltrare

Sl trasmette per la pubblicazione sul quotidiano “CORRIERE DELLA SERA” ,
2 2 dVvim relativi alla prﬁcedura di Valutazmne di Impatto Amblentale di lavori
SK 1.’/]1.4 .

p@

Al pagamento, questo Ufficio provvedera al ricevimento della relati‘x;a fattura.

. 11 Capo Compartinzento
(Dott. Ing. Gavino Coratzy)




ANAS S.p.A.

Compartimento Della Viabilita perla Sardegna
Via Biasi 27 Cagliari Telef. 07052971 Fax 0705297268

91 5T
18 MAR, 2003
Fax

A | Pubblicita Italiana Multimedia CAGLIARI

D= | ANAS S.p.A. Compartimento di Cagliari

Fax: 070/673025 Pagine: 2 + copertina

Tel::| Data: 18 marzo 2003

Alla cortese attenzione della Sig.ra De Lauro

O Ufgente L] Da approvare [1 Richiesti commenti m| Risposta necessarial] Da inoltrare

| Si trasmette, per la pubblicazione sul quotidiano “L’UNIONE SARDA” , n° 2
avvisi relativi alla procedura di Valutazione di Impatto Ambientale di lavori stradali.

Al pagamento, questo Ufficio provvedera al ricevimento della relativa fattura.

I1 Capo Compartimento
(Dott. Ing. Ggvino Coratza)




Fax

ANAS S.p.A.

Compartimento Della Viabilita per la Sardegna
Via Biasi 27 Cagtiari Telef. 070/652971 Fax 070/5297268

9134
1 8 MAR, 2003

A Spett.le Societa A, Manzoni & C. S.p.A. “ Cagliari”
D= | ANAS S.p.A. Compartimento di Cagliari
Fac| 070/340805 Pagine: 2 + copertina

Tel.z|

070/340549 ' Data: 18 marzo 2003

Alla cortese attenzione della Sig.ra Enrica Deidda

[0 Urgente L[] Da approvare L[] Richiesti commenti [] Risposta necessariall Da inoltrare

| Si} trasmette, per la pubblicazione sul quotidiano “LA NUOVA SARDEGNA”
2 avvisi relativi alla procedura di Valutazione di Impatto Ambientale di lavori

stré dali.

Al pagamento, questo Ufficio provvedera al ricevimento della relativa fattura.

Il Capo Compartimento

(Dott. Ing. G?ino Cor| atza)
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ALL.2 PARERE COMMISSIONE SPECIALE DI VALUTAZIONE DI IMPATTO AMBIENTALE
DEL 14.12.2004




-

.

= & DA
. CSVIA-VA-08_2004-0157 ‘ /@ V [3/

Mh@;&[@?@ dell Q%M&w%% e
doller Trntelty dod Topitomsc

Commissione Speciale di Valutazione di Impatto Ambientale /%ﬁ’

Parere

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

valutazione sulla compatibilita ambientale dell'opera;

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

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

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

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

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

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

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

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




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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

1 Aspetti programmatici

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

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

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

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

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

Piani e programmi a livello regionale

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Gl interventi previsti dal progetto, concernenti 1’ammodernamento di un’infrastruttara a rete
al fini di un miglioramento delle condizioni di esercizio, risultano compresi tra le opere consentite
dal PAT nelle aree a rischio frana, ancorché molio elevato. Per tali progetti & prescritto peraltro
Iobbligo della presentazione, in fase di autorizzazione alla costruzione, di uno specifico studio di
compatibilita geologica € geotecnica predisposto secondo i criteri indicati nelle norme tecniche di
attuazione del PAL ' o oo

§i‘\.
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Pigni Territoriali Paesistici (P.T.P.)

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

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

4




Vincoli territoriali ed ambientali

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

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

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

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

7 Pz’mzrﬁcazz‘one locale

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

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

1.2 Motivazioni dell’opera e tempistiche di aituazione intervento

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

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

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

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

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

2.1 Descrizione dell ‘opera

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

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

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

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

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

1.3 Valoreé-dell’opera

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

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

compreso fra le progressive Km 146+800 ¢ Km 209+482.
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Lunga circa 63 Km, comincia all’altezza dello dello svincolo per Macomer Nord, prosegue
nel tratto pianeggiante di Campeda, oltre il quale scende verso I"abitato di Bonorva, si dirige verso
Codrongianus, attraversando la zona di Logudoro. A tal punto la strada si dirige verso lo svincolo di

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

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

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

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

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

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

y

L

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

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

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

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

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

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

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

® InterventoiQ:;

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

@ Intervenioll:

1 g

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

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

e  Intervento 3:

- Ponte sul fiume Temo. , ) ;7

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

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

!

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

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

° Intervento 12: ' j

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

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

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

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

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

- viadotto “Rio Giuncheddu™ viadotto monochrez:tonale

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

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

bt g

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

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

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

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

con la provinciale per Mores e Bonnanaro. ﬁ
/

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

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

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

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

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

i

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

2.2 Alternative progettuali ‘ 6/’

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

progettuale.

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

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

Mulargia.

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

o gl

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

@ .



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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

\(7 2@7/7/

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

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

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

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

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

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

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

SN

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

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

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

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

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

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

=
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con una galleria artificiale di 117m. La galleria artificiale & seguita da un viadotto lungo 504 m
(altezza massima circa 21 m) necessario per atfraversare ’alveo del rio Pedra Niedda. Rispetto aghi
elaborati di progetto, in sede di integrazione, & stata presentata una soluzione che presenta

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

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

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

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

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

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

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

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

-~ con tiveili di sabbie fortemente cementate_e sabbie deltizie.

e X

_ /B
T

e
W g /]m Pagina 13 di 36
& Kf(/i



@@ X ¥ /L

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

7

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

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

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

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

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

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

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

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

st

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

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

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

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

h
]

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

1557 7

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

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

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

2.3 Fase di realizzazione dell’opera 4_

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

/

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

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

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

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

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

Scavo in roceia, Sistemazione — . Volume
, Tratta [lm] in terra e in galleria in rilevato Sbilancio nerti x cls
146,800-148,800 512.522 436,793 75.729 8.074
148.800-139,000 270.110 286.071 23.941 22.299
159,000-203,000 2.587.684 1.300.000 1.287.643 415.000
203,000-209,500 730.363 261.988 468.375 ~210.000
Totale 4.100.679 2.204 852 1.805.786 | 655.373
Tratia K 146,800- Tom 148.800- - Km 139.000- B 203.000-
148.800 138.000 203.600 209,500
Stima durata‘lavo{'i 20 mesi 24 mesi 40 mesi 36 mesi
Composizione ferre 25% roceia, 5(% roceia 57% toccia 50% calcari
45% terra sciolta 40% terra 35% terra 30% marne '
30% terra veget. 'sciolta sciolta 20% arenarie
10% terra veget. | 8% terra veget.
Seavo rindilizzabile 52% 60% 45% 50%
Fubbis. inertix cls 8.074 mc 22299 me 415,000 me 210.000 mc
Fabp. terra veoeiale 36.000 mc
N. mezzifsiorno 63 27 187 61

G
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Dai dati sopra riportati, il Proponente conclude che “il numero di automezzi pesanti adibiti
alla movimentazione dei materiali durante la fase di cantiere, & di modesta entita rispetto al traffico
rilevato nelle sezioni di riferimento; I"alicuota riferita alla fase di costruzione va dal 1 5% al 6%; in
valore assoluto, poiché i tronchi siradali saranno costruiti presumibilmente in differenti periodi, i
mezzi da lavoro non incideranno, se non in maniera minima, sul traffico ordinario e sui vari fattori
ambientali ad essi attribuibili (rumore, inquinamento, polveri, congestione veicolare)”, rinviando al
altre relazioni di settore.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

S

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

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

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

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

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

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

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

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

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

——

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

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

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

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

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

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

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

3.2 Ambiente idrico

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

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

i QZS

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

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

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

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

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




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

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

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

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

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

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

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

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

della presenza di materiali fini;

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

3.3 Suolo e sottosuolo

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

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

)%

v
N
3

i

In alcune parti del tracciato le indagini geognostiche hanno messo in luce presenza di i
materiale incoerente (deiriti di falda ma anche sabbia e terreni di riporto) per una potenza anche
superiore a 20 m. Tenendo conto della situazione sopra descritta il proponente afferma che appa:e\(
evidente 1a necessita di adotiare apposite misure di protezione ed in particolare la stabilizzazione dei
pendii interessati da possibili dissesti.
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Nell’ambito del P.A.L, sulla base della Legge 267/1998, sono state perimetrale le aree a
pericolosita di frana ed a pericolositd idraulica anche nel tracciato della SS 131.
=3
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cartografia allegata al SIA e mostrano alcuni tratti di tracciato interessati soprattutto dal pericolo di

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

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

: 7
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In tutti questi casi somo state studiate soluzioni idonee alla riduzione del pericolo ed al
raggiungimento di un compromesso tra attraversamento stradale ed il sistema ambientale.

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

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

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

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

3.4 Vegetazione, flora e fanna
Vegetazione j\\)

11 vasto territorio interessato dal tronco stradale in progetto & caratterizzato da un contesto
vegetale che nel suo complesso ¢ definito da condizioni di media e talvolta elevata naturalita,
mentre aspetti di naturalita debole o nulla si riferiscono a settori pitt localizzati come centri urbani,
aree di espansione edilizia o ambiti partlcolan come siti destinati ad attivita estrattiva, in esercizio o
dunesm _ T
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Da un punto di viste vegetazionale, floristico e faumistico, possono essere presi in \/
considerazione due estesi macro-settori:




- quello che interessa il tratto stradale snodantesi sul pianoro di Campeda, che interessa
direttamerite aree prevalent