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1 PREMESSA

Il presente studio costituisce la documentazione diimpatto acustico di progetto prevista dalla
normativa nazionale e regionale in riferimento al progetto definitivo di potenziamento dell’al-
lacciamento dello svincolo Al di Firenze Scandicci alla S.G.C. FI-PI-LI e alla viabilita ordi-
naria locale.

L’intervento ricade nel territorio del Comune di Firenze (Fl), nell’area di confine con il Co-
mune di Scandicci (FI).

Il presente documento contiene tutte le informazioni previste dalla normativa vigente, in
tema di inquinamento acustico, nazionale (DPCM 1.3.1991, Legge Nazionale n. 447/95,
DPCM 14.11.1997, DMA 16.3.1998, DPR n. 142/04) e regionale (Legge Regionale n. 89/98,
Deliberazione del Consiglio Regionale n. 77/00), disponibili allo stato attuale della progetta-
zione, costituendo in questo modo la documentazione di impatto acustico generale del pro-
getto in esame.

Lo studio acustico é stato implementato a partire da un modello sviluppato per I'autostrada
Al in ambito fiorentino. Il modello acustico e quindi stato aggiornato inserendo la nuova
viabilita in progetto, con 'orizzonte temporale dell’anno 2036, analizzato nell’apposito studio
di traffico a cui si rimanda per i relativi dettagli. Si precisa fin da subito, che in considerazione
delle anomalie conseguenti alle restrizioni per la pandemia di COVID-19, si é fatto riferi-
mento alle misure di ante operam svolte negli anni passati per gli studi acustici post operam
degli ambiti adiacenti all’area in esame; tali rilievi sono stati integrati da alcuni rilevi piu re-
centi esequiti presso ricettori prossimi all’area di intervento.

Obiettivo principale dello studio acustico € stato quello di analizzare I'impatto acustico deri-
vante dal traffico transitante sulla nuova viabilita di progetto, verificare 'eventuale necessita
di prevedere adeguati sistemi di abbattimento del rumore e procedere con il_corretto dimen-
sionamento funzionale delle barriere acustiche, coerente con le prescrizioni tecnico-legisla-
tive e con i vincoli progettuali.

Per una descrizione completa delle caratteristiche tecniche dell’intervento si rimanda alla
relazione di progetto.

Per la redazione del presente documento sono state eseguite le seguenti attivita:

o Verifica ed aggiornamento del censimento dei ricettori presenti in una fascia di studio
di circa 250 m dal confine del progetto;

e L’analisi della situazione acustica dello stato attuale sulla base di rilevamenti
fonometrici effettuati. Tali rilevamenti sono stati utili per tarare il modello di calcolo di
propagazione sonora utilizzando i dati di traffico rilevati negli stessi periodi delle
rilevazioni fonometriche;

e La caratterizzazione acustica delle aree nella situazione attuale mediante modello
previsionale tridimensionale utilizzando il software Soundplan, calibrato sulla base
dei rilevamenti fonometrici di breve e lungo termine effettuati e dei dati di traffico
rilevati negli stessi periodi delle rilevazioni fonometriche.

e Lavalutazione dei livelli di pressione sonora ai ricettori considerando i flussi di traffico
risultanti dall’apposito studio di traffico nell’anno di riferimento 2016, adottato come
riferimento piu significativo considerando le anomalie legate al periodo di restrizioni
per la pandemia di COVID-19 che ha interessato gli ultimi due anni, nei tre scenari:

» Scenario 1: scenario attuale, in cui sono state inserite le principali viabilita
attualmente presenti nellarea (Autostrada Al, FI-PI-LI, rami di svincolo
attualmente presenti e via Minervini) con I'orizzonte temporale all’anno 2016.

» Scenario 2 (riferimento progettuale): Nuovo layout dello svincolo con i flussi in
transito sulle principali viabilita presenti (Autostrada Al, FI-PI-LI, rami di
svincolo con il layout di progetto e via Minervini) con l'orizzonte temporale
al’'anno 2036.

» Scenario 3 (riferimento progettuale mitigato): Nuovo layout dello svincolo con
i flussi in transito sulle principali viabilita presenti (Autostrada A1, FI-PI-LI, rami
di svincolo attualmente presenti e via Minervini) con l'orizzonte temporale
all’anno 2036 e le mitigazioni previste

e Ladefinizione degliinterventi di mitigazione acustica nei casi di superamento dei limiti
di riferimento in corrispondenza dei ricettori;

e La valutazione di impatto acustico delle attivita di cantiere.

Il presente documento integra e sostituisce quello precedentemente consegnato per rispon-
dere ed ottemperare alla “Proposta di richiesta di integrazioni e chiarimenti” da parte di Re-
gione Toscana emessa nell’ambito del procedimento di Verifica di assoggettabilita a VIA del
progetto “Svincolo di Scandicci: allacciamento A1 — S.G.C. Firenze-Pisa-Livorno — Viabilita
urbana”.

Il paragrafo a seguire riporta una sintesi delle richieste di integrazione e chiarimenti.
1.1 RICHIESTE DI INTEGRAZIONE/CHIARIMENTI

- n°3.a.l:...sichiede al proponente di approfondire lo studio di elementi di mitigazione
e di riduzione del rumore complessivo verso i recettori, in particolare si chiede al
proponente di prendere in considerazione l'impiego di asfalti fonoassorbenti...;

- n°3.a.2.a: verificare il rispetto dei limiti specifici applicabili alla viabilita di progetto,
sulla base della categoria stradale di appartenenza, escludendo dalla simulazione le
altre infrastrutture esistenti (autostrada Al, FI-PI-LI, Via Minervini);

- n°3.a.2.b: fornire, nel documento di valutazione dell'impatto acustico, in apposite ta-
belle e per tutta la viabilita concorrente nel nodo (autostrada Al, FI-PI-LI, Via Miner-
vini, ogni ramo dello svincolo), i volumi di traffico in termini di veicoli/h, distintamente
per veicoli leggeri e pesanti, periodo diurno e notturno, ante operam e post operam;
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- n°3.a.2.c: indicare le impostazioni modellistiche adottate per gli assi viari: velocita di
transito dei veicoli (leggeri e pesanti) e tipo di flusso di traffico; fornire il valore del
coefficiente di riflessione per le differenti superfici diverse dal suolo; impostare con-
dizioni favorevoli alla propagazione pari almeno a 50% nel periodo diurno e a 100%
in quello notturno;

- n°3.a.2.d: valutare gli impatti acustici presso tutte le tipologie di ricettore, inclusi quelli
di tipo produttivo/industriale, esplicitando la presenza o meno di aree edificabili indi-
viduate negli strumenti urbanistici, e in caso affermativo condurre la relativa stima dei
livelli di rumore attesi;

- n°3.a.2.e: completare la documentazione con le informazioni e i dati mancanti in re-
lazione ai ricettori 17-FI e 14-Fl bis;

- n°3.a.2.f: fornire una planimetria che riporti la collocazione dei punti di misura utilizzati
per validare il modello acustico, prevedendo ulteriori punti all'interno dell'area simu-
lata 0 comunque in prossimita della stessa;

- n°3.a.2.g: fornire le mappe delle curve isofone relative alla fase di esercizio per i
periodi di riferimento diurno e notturno nonché per i diversi scenari, indicandone le
impostazioni principali di simulazione;

- n°3.a.2.h: stimare l'incertezza estesa, al 95% di confidenza, associata ai livelli di ru-
more simulati e utilizzarla nella valutazione di conformita delle opere: il valore stimato,
aumentato dell'incertezza estesa, dovra essere non superiore al limite applicabile.
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2 DESCRIZIONE SINTETICA DEL PROGETTO

L’ambito di intervento, si trova ad est dell’Autostrada A1 ‘Milano-Napoli’ all’altezza del km
287+600 di quest’ultima e ricade principalmente all’interno del Comune di Firenze (Fl) e solo
parzialmente nel Comune di Scandicci (Fl).

Di seguito si riporta uno stralcio ortofotografico con I'individuazione dell’area d’intervento.

Area di Figura 2-2 Planimetria di inquadramento del progetto
intervento

Figura 2-1 — Area di intervento

Il progetto riguarda il potenziamento del nodo di scambio esistente tra la A1 ‘Milano-Napoli’
e la S.G.C. FI-PI-LI a Scandicci; di seguito invece si riporta la planimetria del progetto.

Figura 2-3 — Planimetria generale di progetto
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3 ANALISI DELLA NORMATIVA E DEFINIZIONE DEI LIMITI ACUSTICI DI
RIFERIMENTO

3.1 NORMATIVA NAZIONALE

| riferimenti legislativi di base relativi al rumore sono costituiti dalla legge quadro sull'inqui-
namento acustico e dai successivi regolamenti e decreti applicativi. Si riportano nel seguito
I punti salienti delle normative inerenti alle infrastrutture stradali.

Legge 26 ottobre 1995, n. 447 - Legge quadro sullinguinamento acustico (Gazzetta Ufficiale
n. 254 del 30 ottobre 1995)

e le infrastrutture di trasporto stradali vengono assimilate alle sorgenti sonore fisse (art. 2,
comma 1, punto c) e per esse vengono fissati, con apposito decreto attuativo, specifici
valori limite di esposizione per gli ambienti abitativi disposti entro le fasce di pertinenza
proprie dell’infrastruttura stessa (art. 2, comma 2);

e alle infrastrutture di trasporto non si applica il criterio del limite differenziale (art. 15,
comma 1);

e per i servizi pubblici di trasporto essenziali (ferrovie, autostrade, aeroporti, ecc.) devono
essere predisposti piani pluriennali di risanamento al fine di ridurre I'emissione di rumore
(art. 3, comma 1, punto i);

e i progetti di nuove realizzazioni, modifica o potenziamento di autostrade, strade extraur-
bane principali e secondarie devono essere redatti in modo da comprendere una rela-
zione tecnica sullimpatto acustico; tali attivita sono obbligatorie nel caso vi sia la richie-
sta dei Comuni interessati (art. 8, comma 2) oltre che nei casi previsti dalla vigente legge
n° 349 sulla valutazione dell'impatto ambientale; tali progetti dovranno essere strutturati
secondo quanto prescritto dai regolamenti di esecuzione emanati dal Ministero del’Am-
biente (art. 11, comma 1).

Determinazione dei valori limite delle sorgenti sonore (Gazzetta Ufficiale n. 280 del 1 dicem-

bre 1997)

e per le infrastrutture stradali vengono fissati fasce di pertinenza acustica e specifici limiti;
per i ricettori posti all'interno di tali fasce non valgono i limiti della zonizzazione acustica
adottata dai comuni. Al di fuori delle fasce di competenza, il rumore del traffico autostra-
dale deve rispettare i valori di zonizzazione. In ogni caso occorre sempre tener conto di
tutte le sorgenti di rumore che possono interessare i ricettori in esame.

Decreto Ministero Ambiente 29 novembre 2000 — “Criteri per la predisposizione, da parte

delle societd e degli enti gestori dei servizi pubblici di trasporto o delle relative infrastrutture,

dei piani degli interventi di contenimento e abbattimento del rumore” (Gazzetta Ufficiale n.

285 del 6 dicembre 2000)

e viene fissato il termine entro cui (art. 2, comma 2, punto b2) I'Ente proprietario o gestore
dell'autostrada deve predisporre il piano di risanamento acustico della propria infrastrut-
tura; in tale piano devono essere specificati costi, priorita e modalita di intervento

(barriere, pavimentazioni, eventuali interventi effettuati sui singoli ricettori, ecc.), nonché
tempistiche di attuazione (art. 2, comma 4).Viene altresi fissato il periodo entro cui de-
vono essere completate le opere di risanamento, ovvero 15 anni dalla data di presenta-
zione del piano a Regioni, Comuni e Ministero del’Ambiente (art. 2, comma 2, punto b3);

e vengono fissati i criteri in base cui calcolare la priorita degli interventi, prendendo cioé in
considerazione il numero di ricettori esposti e la differenza fra livelli attuali di rumore e
limiti ammissibili (allegato 1);

e vengono fissati i criteri di progettazione acustica degli interventi, individuando | requisiti
dei modelli previsionali utilizzabili per la simulazione acustica ed il calcolo delle barriere;
vengono anche fornite indicazioni sui criteri di progettazione strutturale (allegato 2);

e vengono riportati i criteri per la qualificazione dei materiali e la conformita dei prodotti,
facendo principalmente riferimento alle recenti norme europee sulle barriere antirumore
per impieghi stradali, ovvero UNI-EN 1793 e UNI-EN 1794 (allegato 4);

e vengono riportati i criteri secondo cui valutare la concorsualita di piu sorgenti, in modo
da garantire ai ricettori esposti il raggiungimento dei valori considerati come ammissibili,
anche in presenza di ulteriori fonti di rumore in aggiunta all'infrastruttura autostradale
(allegato 4).

Decreto del Presidente della Repubblica 30 Marzo 2004 - Disposizioni per il contenimento
e la prevenzione dell'inguinamento acustico derivante dal traffico veicolare, a norma dell'ar-
ticolo 11 della legge 26 ottobre 1995, n. 447. (GU n. 127 del 1 giugno 2004)

Questo Decreto completa lo scenario legislativo in merito al rumore viario in quanto fissa i
limiti a seconda della tipologia di infrastruttura stradale ed in funzione di fasce di pertinenza.
All'interno di queste ultime non si deve tenere conto delle zonizzazioni acustiche comunali.
In particolare, le infrastrutture stradali sono definite dall'articolo 2 del decreto legislativo n.
285 del 1992 e successive modificazioni e vengono suddivise in:

A. autostrade;

. Strade extraurbane principali;

. Strade extraurbane secondarie;
. strade urbane di scorrimento;

. strade urbane di quartiere;

mm OO

. strade locali.

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

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

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

e Ampliamento in sede di infrastruttura stradale in esercizio: la costruzione di una o piu
corsie in affiancamento a quelle esistenti, ove destinate al traffico veicolare.
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e Confine stradale: limite della proprieta stradale quale risulta dagli atti di acquisizione o
dalle fasce di esproprio del progetto approvato (in mancanza delle precedenti informa-
zioni il confine é costituito dal ciglio esterno del fosso di guardia o della cunetta, o dal
piede della scarpata se la strada € in rilevato o dal ciglio superiore della scarpata se la
strada € in trincea).

e Fascia di pertinenza acustica: striscia di terreno misurata in proiezione orizzontale per
ciascuna lato dell'infrastruttura a partire dal confine stradale (di dimensione variabile in
relazione al tipo di infrastruttura e compresa tra un massimo di 250 m e un minimo di 30
m). Il corridoio progettuale, nel caso di nuove infrastrutture ha una estensione doppia
della fascia di pertinenza acustica (500 m per le autostrade).

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

e Ricettore: qualsiasi edificio adibito ad ambiente abitativo comprese le relative aree
esterne di pertinenza, o ad attivita lavorativa o ricreativa, aree naturalistiche vincolate,
parchi pubbilici, ecc.

| valori limite di immissione stabiliti dal Decreto sono verificati, in corrispondenza dei punti
di maggiore esposizione e devono essere riferiti al solo rumore prodotto dalle infrastrutture
stradali.

I limiti di immissione per infrastrutture stradali esistenti sono definiti nelle tabelle riportate
nel seguito.

Tabella 3-3-1: Infrastrutture stradali esistenti e assimilabili (ampliamenti in sede, af-

fiancamenti e varianti)

TIPO DI Ampiezza fa- | Scuole, ospedali, case
= : . ’ Y ALTRI RICETTORI
o *
STRADA SOTTOTIPI A FINI | S€i2 di perti- | di cura e di riposo (*)
(secondo co- henza acu- . .
dice della ACUSTICI stica Diurno Notturno Diurno Notturno
strada) [m] dBA dBA dBA dBA
100
(fascia A) 70 60
A - autostrada 150 50 40
(fascia B) 65 55
100
B — extraurbana (fascia A) 70 60
incinal 150 50 40
principale
(fascia B) 65 55
Ca 100
(fascia A) 70 60
(strade a carreg- 50 40
giate separate e 150 65 55
C — extraurbana | tiro IV CNR 1980) (fascia B)
secondaria Cb 100
(fascia A) 70 60
(tutte le altre ex- 50 40
traurbanr?es)econda- 50 (fascia B) 65 55
Da
(strade a carreg- 100 50 40 70 60
giate separate e in-
D — urbana di terquartiere)
scorrimento Db
(tutte le altre strade 100 50 40 65 55
urbane di scorri-
mento)
E — urbane di 30 Definiti dai comuni, nel rispetto dei valori riportati in
guartiere tabella C allegata al DPCM del 14.11.1997 e co-
munque in modo conforme alla zonizzazione acu-
F - locale 30 stica delle aree urbane, come prevista dall’articolo

6 comma 1 lettera a) della Legge n. 447 del 1995

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

I limiti di immissione per nuove infrastrutture stradali sono riassunti nella tabella seguente.
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Tabella 3-3-2: Infrastrutture stradali di nuova realizzazione

TIPO DI Ampiezza fa- | Scuole, ospedali, case
P : . ’ o ALTRI RICETTORI
= *
STRADA SOTTOTIPI A EINI | S€12 di perti di cura e di riposo (*)
(secondo co- nenza acu- .
dice della AeleTie] stica Délgzo No;g;;\no Diurno dBA | Notturno dBA
strada) [m]
A - autostrada 250 50 40 65 55
B — extraurbana
o 250 50 40 65 55
principale
C1 250 50 40 65 55
C — Extraurbana
secondaria
c2 150 50 40 65 55
D — urbana di 100 50 40 65 55
scorrimento
E — urbane di 30 Definiti dai comuni, nel rispetto dei valori riportati in ta-
guartiere bella C allegata al DPCM del 14.11.1997 e comunque in
30 modo conforme alla zonizzazione acustica delle aree ur-
F - locale bane, come prevista dall’articolo 6 comma 1 lettera a)

della Legge n. 447 del 1995

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

Pertanto, i limiti a cui si fa riferimento nel presente progetto sono quelli previsti dal Piano di
Classificazione acustica (PCA).

Qualora i valori indicati nelle tabelle e, al di fuori della fascia di pertinenza, i valori stabiliti
nella tabella C del decreto del Presidente del Consiglio dei Ministri del 14 novembre 1997
(limiti delle classi acustiche), non siano tecnicamente raggiungibili, ovvero qualora in base
a valutazioni tecniche, economiche o a carattere ambientale, si evidenzi I'opportunita di pro-
cedere ad interventi diretti sui ricettori, deve essere assicurato il rispetto dei seguenti limiti
in ambiente abitativo a finestre chiuse:

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

3.2 NORMATIVA REGIONALE

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

e L. R. 1 dicembre 1998, n. 89 “Norme in materia di inquinamento acustico”, modificata
con Legge Regionale 29 novembre 2004, n. 67.

e DGR n. 857/2013 “Definizione criteri documentazione impatto acustico e relazione pre-
visionale di clima acustico”

e D.P.G.R.n.2/R del 08.01.2014 “Regolamento regionale di attuazione ai sensi dell'art. 2,
comma 1, della LR 89/98 - Norme in materia di inquinamento acustico”

e D.P.G.R n. 38/R del 07.07.2014 “Modifiche al regolamento regionale di attuazione
dell’articolo 2, comma 1, della legge regionale 1 dicembre 1998, n. 89 (Norme in materia
di inquinamento acustico) emanato con decreto del Presidente della Giunta regionale 8
gennaio 2014, n. 2/R".

3.3 CLASSIFICAZIONE ACUSTICHE COMUNALI

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

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

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

Tabella 3-3-3: stato del PCCA - Piano Comunale di Classificazione Acustica.

Comune Provincia | Stato della zonizzazione Atto
Delibera di Consiglio Comunale n. 93 del
12/07/2005 e

Scandicci = APPROVATA succgss_lvamente modificato con Delibera di
Consiglio Comunale n. 152 del
29/11/2011 e delibera di Consiglio Comunale
n.7 del 02/02/2023

. Delibera di Consiglio Comunale n. 103 del
Firenze Fl APPROVATA 13/09/2004

In Allegato 2 e riportata la mosaicatura delle classificazioni acustiche comunali.

Secondo la mappa dell’azzonamento acustico I'area di intervento interessata dal progetto
di adeguamento dello svincolo di Scandicci ricade parzialmente in Classe |V “Aree di intensa
attivita umana” e parzialmente in Classe Il “Aree di tipo misto”, per cui i valori limite d’'im-
missione di cui al DPCM 14 novembre 1997 sono pari a:

— 60 dB diurni e 50 dB notturni per la Classe IlI
— 65 dB diurni e 55 dB notturni per la Classe IV
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Ai sensidella LN 447/95, e dei successivi decreti attuativi, al di fuori delle fasce di pertinenza
il rumore stradale concorre con tutte le altre sorgenti alla formazione del clima acustico lo-
cale; pertanto, i livelli di immissione acustica dell’autostrada devono confrontarsi con i limiti
della classificazione acustica considerando anche la potenziale presenza di altre fonti di
rumore.

Di sequito si riportano gli estratti del Piano di Classificazione Acustica del Comune di Scan-
dicci e del Comune di Firenze.

Figura 3-1 — Stralcio Piano Classificazione Acustica del Comune di Scandicci

Figura 3-2 — Stralcio Piano Classificazione Acustica del Comune di Firenze

3.4 LIMITI ACUSTICI DI RIFERIMENTO

Applicando le indicazioni normative all’intervento in progetto ne deriva che:

e Le rampe di accesso al casello autostradale sono assimilabili ad una strada di cate-
goria A — autostrada;

e Le rampe di accesso alla FI-PI-LI, sono assimilabili ad una strada di categoria B —
extraurbana principale;

e Le due rotatorie in progetto possono essere assimilabili ad una strada di categoria “F
Locale”;

¢ Via Minervini puo essere assimilabile ad una strada di categoria Cb — extraurbana
secondaria.

Considerando che nel modello acustico, si € proceduto a simulare tutte le viabilita analiz-
zate, i livelli limite di immissione per i ricettori sono quindi quelli relativi alla fascia acustica
di pertinenza piu alta.
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4 STUDIO ACUSTICO - FASE DI ESERCIZIO

4.1 CENSIMENTO DEI RICETTORI

L’area di studio € costituita dalla striscia di terreno di larghezza pari a circa 250 metri misu-
rata in proiezione orizzontale per ciascuna lato dell'infrastruttura in progetto, a partire dal
confine stradale, delimitata dai limiti dell'intervento in progetto. Non sono stati considerati i
ricettori al di fuori di tale area.

Si precisa che per mantenere un’uniformita di lettura si & mantenuta, ove possibile, la no-
menclatura dei ricettori assegnata nello studio acustico del progetto esecutivo di amplia-
mento alla terza corsia dell’autostrada A1. Tuttavia, occorre precisare che sono stati indivi-
duati nuovi edifici attualmente presenti nell’area e precedentemente non contemplati nello
studio acustico autostradale. Si é scelto di individuare tali edifici con una humerazione ana-
loga a quanto fatto per il modello acustico post operam della Tratta A e B, ovvero antepo-
nendo il codice del Comune rispetto al numero del ricettore.

Tramite appositi sopralluoghi in sito & stata nuovamente verificata la destinazione d’uso e |l
numero di piani degli edifici presenti nell’area di studio, aggiornando il precedente censi-
mento ricettori. In tale area sono presenti alcuni edifici di tipo residenziale per la maggior
parte costituiti da piccole unita immobiliari a due/tre piani fuori terra. Le dimensioni geome-
triche precise degli edifici e degli altri elementi (artificiali o morfologici) che compongono il
contesto territorio in studio sono state desunte dai rilievi topografici svolti a supporto della
progettazione.

Nella fascia di studio non sono presenti ricettori sensibili quali scuole od ospedali, né aree
a destinazioni particolare quali parchi, giardini pubblici, ecc...

Sono stati inoltre analizzati gli strumenti urbanistici al fine di identificare eventuali aree di
trasformazione urbanistica nelle immediate vicinanze dell’area di intervento; dall’analisi ef-
fettuata non sono state identificate aree di intervento che potessero determinare la presenza
di nuovi potenziali ricettori impattatati dall’opera.

La rappresentazione degli edifici e delle loro destinazioni d’'uso sono riportate in Allegato 2,
cosi come le codifiche dei ricettori che verranno sempre univocamente utilizzate nello studio
acustico al fine di identificare i punti di calcolo e di verifica acustica.

4.2 MODELLO DIGITALE DEL TERRENO

Al fine di ricostruire la morfologia del territorio nel quale avviene la propagazione del rumore
e stata utilizzata la cartografia digitale tridimensionale predisposta per il progetto.

Dalla cartografia sono state estratte le informazioni planoaltimetriche tramite le quali & stata
effettuata la modellazione tridimensionale del terreno (curve di livello, punti quotati, elementi
morfologici significativi quali scarpate, muri, ecc...).

Nel modello digitale del terreno € stato quindi introdotto I'andamento plano-altimetrico delle
opere in progetto.

4.4 CARATTERIZZAZIONE ACUSTICA

4.4.1 Indagini acustiche e di traffico

Come gia anticipato, il presente studio acustico € stato implementato a partire da un modello
sviluppato per l'autostrada A1 in ambito fiorentino. Il modello acustico € quindi stato aggior-
nato inserendo la nuova viabilita in progetto, con l'orizzonte temporale dell’anno 2036, ana-
lizzato nell’apposito studio di traffico a cui si rimanda per i relativi dettagli.

Gli esiti delle indagini eseguite in fase post operam sono illustrati nel rapporto di monitorag-
gio MAM /110175/ ANT/ IND/RUM/038 e riportati nelle tabelle seguenti.

Nella campagna di indagini del 2013 sono stati aggiunti alcuni punti di misura a quelli origi-
nariamente previsti nel PMA in modo da caratterizzare anche le viabilita locali che risultano
acusticamente rilevanti rispetto all’autostrada A1 (misure con metodiche R2) e un punto di
verifica presso il nuovo svincolo di Scandicci (FI/R3/205).

E stato inoltre aggiunto un punto di misura in campo libero, svincolato da ricettori e da altre
sorgenti di rumore, al fine di una verifica indisturbata dell’affidabilita del modello di simula-
zione (CB/R3/901).

Nel mese di gennaio 2015 & stata svolta un’ulteriore indagine presso il sito FI/R3/029 al fine
di un’ulteriore verifica del clima acustico della zona di riferimento.

Ad integrazione dei suddetti punti, sono stati considerati due rilievi di rumore eseguiti in
periodo piu recenti (2019 e 2023) presso ricettori situati in prossimita dell’area di intervento
(Allegato 1). Si sottolinea che, al fine di integrare il monitoraggio acustico, sono state effet-
tuate richieste di accesso presso il ricettore 25-SC ubicato lungo Via Minervini, non riu-
scendo pero ad ottenere il permesso dalla proprieta.
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Tabella 4-4-1: punti di misura della fase post operam

Tabella 4-4-2: livelli acustici rilevati in fase ante e post operam

: . : Distanza da auto- Leq A.O. Leq A.O. Leq P.O. Leq P.O.
Lotto | Cod. Punto | Metodica Indirizzo ricettore strada/strada Cod. Punto (6-22) (22-6) (6-22) (22-6)
Punti previsti da PMA CB/R3/007 ) 3 635 58.3
Edificio residenziale — via limite,11
2 | CBIR3/007 R3  |campi Bisenzio (FI) 60 m CB/R3/011 60.4 58.7 57.6 52.1
> CB/R3/011 R3 Sig. Lgdi.cicco.— Via del Prataccio, 10 — 160 m CB/R3/015 ) ) 605 56.4
Campi Bisenzio (FI)
2 CB/R3/015 R3 EdIfICI're.SIden.ZIah —Via F. Turati, 8 — 120 m CB/R3/020 68.8 65.3 65.7 50.3
Campi Bisenzio (FI)
Edifici residenziali — Via Buozzi, 222 — FIIR3/026 69.9 67.1 69.3 64.7
2 CB/R3/020 R3 g : ’ 50 m
Campi Bisenzio (FI) FI/R3/029 57.0 54.1 61.2 55.0
Sig. Barbini — Via Pistoiese, 439 — loc. S. FI/R3/029
2 FI/R3/026 R3 . 10m
Donnino (F) (gen/2015) 57.0 54.1 55.4 51.0
2 FI/R3/029 R3 Edifici residenziali — Via AbI'UZZi, 9 Fi- 130 m FI/R3/035 66.5 64.6 58.0 51.9
renze (FI)
i i i — Vi i FI/R3/039 64.6 61.5 58.3 52.3
3 FI/R3/035 R3 Eclj;if:celr?zr:-?::dl;an2|ale Via della Pieve, 1 40 m
Edific residenaiali —Via Pontianale 9 CB/R3/901 - - 66.7 61.5
ifici residenziali — Via Pontignale, 9 —
3 FI/R3/039 R3 Firenze (FI) om FI/R3/205 - - 59.4 51.6
Punti integrativi
CB/R2/902 - - 74,2 68,7
2 CB/R3/901 R3 Via Cetino — Campi Bisenzio (FI) 20m FI/R2/903 i ] 749 68.8
Sig. Criscienti — Via del Ferrale 2/a — Fi-
3 FI/R3/205 R3 renze (Fl) 150 m FI/R2/904 - - 68,8 62,4
2 | CB/R2/902 R2  |Via Lucchese 6m FI/R2/905 - } 60.5 56.6
FI-R1-66 61.7 56.5 - -
3 FI/R2/903 R2 Via Pistoiese (ovest Al) 5m
SC/2297 66.6 62.1 - -
3 FI/R2/904 R2 Via Pistoiese (est Al) 9m
3 FI/R2/905 R2 Via della Pieve (Firenze) 2m
_ o _ La Figura 4-1 di seguito riportata consente di avere una visione di insieme dell’'ubicazione
- FI/R1/66 Rl |Via G. Minervini n°14 — Firenze (FI) 150 m di tutti i punti di misura precedentemente indicati.
- SC/2297 R3 Via Torre Rossa n°3 — Scandicci (FI) 30m
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O/_

Area di intervento

Figura 4-1 — Ubicazione Punti di Misura fonometrica

4.5 SITUAZIONE POST OPERAM E DEFINIZIONE IMPATTI

4.5.1 Obiettivi di mitigazione

Lo studio sull'impatto acustico & stato finalizzato alla verifica dei livelli sonori in fase di eser-
cizio, nello scenario futuro proiettato all’'anno 2036 presso i ricettori circostanti all’infrastrut-
tura in progetto, al fine di dimensionare correttamente gli interventi di mitigazione necessatri
a conseguire il rispetto dei limiti normativi.

Le valutazioni modellistiche sono state sviluppate in corrispondenza di tutti gli edifici presenti
all'interno della fascia di studio di circa 250 m di ampiezza.

L’individuazione degli obiettivi di mitigazione e stata effettuata in conformita alle indicazioni
del DPR 30 Marzo 2004, n° 142 “Disposizioni per il contenimento e la prevenzione dell’in-
quinamento acustico derivante dal traffico veicolare, a norma dell’articolo 11 della Legge 26
ottobre 1995, n° 447", al DPCM 14/11/97 e alle precedenti norme ancora vigenti.

4.5.2 Descrizione del modello previsionale SoundPLAN

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

| calcoli sono stati svolti utilizzando il metodo del ray-tracing e sono basati sugli algoritmi e
sui valori tabellari contenuti nel metodo di calcolo ufficiale francese NMPB-Routes-2008.

Il modello previsionale e stato predisposto sulla base dei seguenti dati:
- modellazione in 3D del sito oggetto di studio, delle opere antropiche, degli ostacoli natu-
rali e dell'infrastruttura esistente e in progetto, mediante I'impiego di un applicativo CAD.

- attribuzione dei limiti di rispetto per i vari ricettori compresi nell’area di studio, in relazione
alla normativa vigente, alle zonizzazioni acustiche comunali, agli obiettivi di mitigazione.

- localizzazione dei punti di calcolo scelti tra i ricettori piu significativi, in corrispondenza
dei quali viene effettuata la verifica di impatto acustico.

- Acquisizione del modello 3D da parte del codice di calcolo Soundplan.
— verifica del censimento degli edifici;

— planimetria generale e profili del tracciato in progetto;

— flussi del traffico veicolare medio divisi nel periodo diurno e notturno, diversificati in mezzi
pesanti e leggeri e relativa velocita media di percorrenza;

— limiti acustici.
| dati a disposizione sono stati elaborati al fine di:
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— realizzare un modello vettoriale tridimensionale del territorio “DTM Digital Terrain Model”
esteso a tutto I'ambito di studio del tracciato autostradale in progetto;

— realizzare un modello vettoriale tridimensionale dell’edificato “DBM Digital Building Mo-
del”, che comprende tutti i fabbricati indipendentemente dalla loro destinazione d’uso;

— definire gli effetti meteorologici sulla propagazione del rumore;

— definire i coefficienti di assorbimento per il terreno e gli edifici;

— definire i dati di traffico di progetto da assegnare alle linee di emissione.
In particolare, il modello geometrico 3D finale contiene:

— morfologia del territorio;

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

— altri eventuali ostacoli significativi per la propagazione del rumore;

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

| calcoli sono stati svolti utilizzando il metodo del ray-tracing e sono basati sugli algoritmi e
sui valori tabellari contenuti nel metodo di calcolo ufficiale francese NMPB-Routes-2008. I
livello di pressione sonora calcolato € funzione dell’entita e composizione del traffico nel
tratto di infrastruttura stradale e tiene conto dell’attenuazione della potenza acustica causata
da fenomeni quali:

— Divergenza geometrica;

— Assorbimento atmosferico;
— Effetto del terreno;

— Diffrazione da ostacoli;

— Riflessioni da ostacoli artificiali.

4.5.3 Modelli previsionali

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

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

Il metodo di calcolo provvisorio € raccomandato per gli Stati membri che non dispongono di
un metodo nazionale di calcolo e per quelli che desiderano cambiare il metodo di calcolo.

In particolare, é stata utilizzata la versione aggiornata nel 2008 del modello, che considera
un parco veicoli piu aderente alla situazione reale attuale.

In NMPB il calcolo dellemissione si basa sul livello di potenza sonora del singolo veicolo,
che implica pertanto la suddivisione della sorgente stradale in singole sorgenti di rumore
assimilate a sorgenti puntiformi.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Il confronto delle emissioni NMPB-Routes-96 con le emissioni in uso in altri paesi europei
evidenzia una buona correlazione con i dati danesi riferiti al 1981 (RMVO01) e al 2002
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(RMVO02) e, viceversa, una sovrastima di circa 2.5 dB rispetto alle emissioni utilizzate dal
metodo di calcolo tedesco RLS90. Il confronto tra i valori di emissione LAE alla distanza di
riferimento di 10 m e ad un'altezza di 1,5 m utilizzati per veicoli leggeri da diversi metodi di
calcolo evidenzia che i valori di esposizione per gli standard NMPB e RLS sono simili per
velocita superiori o uguali a 100 Km/h in caso di flusso indifferenziato, velocita e tipologia di
flusso tipici di un tracciato autostradale (Figura 4-3).
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Figura 4-2 — Normogramma NMPB

Figura 4-3 — Valori di emissione LAE in funzione della velocita per veicoli leggeri

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

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

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

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

45.4 Dati ditraffico

| dati di traffico utilizzati nello scenario attuale (anno 2016) ed in quello di progetto (anno
2036) con adeguamento dello svincolo, sono stati estratti dallo studio di traffico, nell’ambito
del quale sono stati calcolati i traffici medi suddivisi per tipologia di veicolo riferiti ai periodi
diurno e notturno. Questa suddivisione & stata determinata dall'analisi della distribuzione
dei dati di traffico orari rilevati sulla tratta in studio.

Per i relativi approfondimenti si imanda al documento “Studio di Traffico” che accompagna
il Progetto Definitivo; da tale studio sono stati ricavati ed elaborati i dati di traffico in termini
di veicoli/h, che costituiscono i dati di input per il modello di simulazione acustica.

| dati di traffico inseriti nel modello di simulazione acustica sono riportati nel Capitolo 7; per
guanto concerne la velocita si é fatto riferimento ai limiti vigenti sulle diverse viabilita.
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455 Previsione dei livelli di rumore ai ricettori

4.5.5.1 Localizzazione dei punti di calcolo

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

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

Il modello di calcolo determina la serie dei punti di calcolo su tutta la superficie degli edifici
considerati, secondo i parametri indicati nel seguente paragrafo (4.5.6); in base ai risultati
ottenuti, per ciascun edificio vengono identificati il punto e la facciata di massima esposi-
zione.

| punti di calcolo considerati sono quelli relativi alla facciata maggiormente esposta agli im-
patti acustici dell’infrastruttura considerata, a tutti i piani dell’edificio, e sono gli stessi nelle
simulazioni dei vari scenari.

4.5.6 Specifiche di calcolo

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

Parametri generali:

— Coefficiente di assorbimento del terreno  G=1 (area rurale), G=0,3 (Piazzale Svincolo)

— Numero di riflessioni 2
— Temperatura dell’aria 15°C
— Umidita relativa dell’aria 70%
— Pressione atmosferica 101.325 Kpa

— Condizioni meteorologiche favorevoli alla propagazione Diurno 0% - Notturno 0%
— Tipologia pavimentazione sorgente autostradale BBDr 10 (asfalto poroso eta 10 anni)

— Tipologia pavimentazione rami svincolo e viabilitd urbane BBTM 6 (asfalto chiuso eta 10
anni)

Parametri calcolo in facciata

— Distanza dei punti di calcolo dalla facciata 1m
— Quota prima serie di punti 15m
— Passo in altezza serie di punti successive 3m

Parametri mappa isofonica

- Altezza da terra 4m
- Spaziatura griglia 10m
4.6 SCENARI SIMULATI
Sono stati simulati i seguenti scenari:
» Scenario 1: scenario attuale,
» Scenario 2: riferimento progettuale non mitigato,

» Scenario 3: riferimento progettuale mitigato.

Scenario 1 - Scenario attuale

E stata simulata la sorgente stradale attuale, nelle condizioni di traffico fornite dallo studio
del traffico per lo scenario di stato attuale (anno 2016), con la presenza delle barriere esi-
stenti gia realizzate. Le sorgenti stradali simulati sono state: autostrada Al, FI-PI-LI, rami di
svincolo attualmente presenti e via Minervini/del Pantano

Scenario 2 — Scenario di progetto non mitigato

E stata simulata la sorgente stradale allo stato futuro, con 'adeguamento dello svincolo di
Scandicci, secondo le caratteristiche plano-altimetriche fornite dal progetto stradale e le
condizioni di traffico definite dallo studio relativo per lo scenario di progetto (anno 2036). Le
sorgenti stradali simulati sono state: autostrada A1, FI-PI-LI, rami di svincolo con il layout di
progetto e via Minervini/del Pantano.

Scenario 3 — Scenario di progetto mitigato

E stata simulata la sorgente stradale allo stato futuro, con 'adeguamento dello svincolo di
Scandicci, secondo le caratteristiche plano-altimetriche fornite dal progetto stradale e le
condizioni di traffico definite dallo studio relativo per lo scenario di progetto (anno 2036) con
la presenza delle mitigazioni proposte. Le sorgenti stradali simulati sono state: autostrada
Al, FI-PI-LI, rami di svincolo con il layout di progetto e via Minervini/del Pantano.
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4.6.1 Metodologia di studio

4.6.1.1 Verifica di attendibilita del modello

Per verificare I'attendibilita del modello di simulazione implementato sono stati confrontati i
livelli simulati presso punti ricettori collocati in corrispondenza della posizione dei fonometri
con i rispetti livelli acustici misurati (cfr. paragrafo 4.4.1).

Preliminarmente a tale operazione si € proceduto a un approfondito esame delle indagini
svolte per la fase post operam del monitoraggio ambientale, al fine di verificarne la rappre-
sentativita rispetto al traffico autostradale.

In alcuni casi le misure sono state infatti eseguite in contesti urbani caratterizzati da diverse
attivita antropiche e il fonometro ne ha rilevato anche i corrispondenti effetti acustici (rumore
ambientale), mentre il modello di simulazione riproduce il solo contributo autostradale.

Il caso piu tipico € risultato la presenza di altre sorgenti stradali oltre allautostrada A1
(CB/R3/020, CB/R3/015, FI/R3/026).

Queste situazioni sono state gestite inserendo nel modello di simulazione anche le sorgenti
stradali, caratterizzate tramite apposite misure acustiche e di traffico (svolte contempora-
neamente).

In altri casi I'analisi dei tracciati, inclusi quelli dei livelli statistici, ha rilevato per alcuni periodi
incongruenze rispetto ai contemporanei flussi di traffico, evidenziando la presenza di altre
sorgenti (cani, impianti) o di anomalie aggiuntive rispetto alle condizioni meteo non accettate
e gia mascherate nei rapporti di misura.

La rielaborazione di tali misure ha avuto un effetto sensibile solo per CB/R3/020, FI/R3/026
e FI/R3/29, i cui livelli notturni sono diminuiti di 1 / 2 dBA.

Questa operazione ha permesso quindi, in prima approssimazione, di depurare il rumore
ambientale dai contributi non derivanti dal traffico autostradale.

In Tabella 4-3 ¢ riportato I'esito del confronto tra valori misurati e valori calcolati: comples-
sivamente la media degli scostamenti rispetto alle misure di rumore autostradale € pari a -
0,2 dBA per il periodo diurno e 0,0 dBA per il periodo notturno, mentre per le misure di
caratterizzazione delle viabilita locale la media degli scostamenti risulta +0,3 dBA (diurno) e
+0,1 dBA (notturno).

Per quasi tutti i punti gli scostamenti sono inferiori al valore normalmente considerato accet-
tabile di 2 dBA, con la sola eccezione per il punto FI/R3/29.

Per tale sito, che € anche I'unico presso il quale risultava un incremento dei livelli acustici
tra ante e post operam, si € quindi proceduto a ripetere la misura acustica nel mese di
gennaio 2015. A causa di un guasto allo strumento la durata della misura € stata limitata a
due giorni. La tabella seguente riporta il confronto tra i livelli misurati e quelli simulati utiliz-
zando come dati di traffico di input il traffico registrato contemporaneamente dalla strumen-
tazione di Autostrade per ['ltalia.

Lo scostamento ottenuto, pur confermando la sottostima, risulta modesto e inferiore a -1
dBA sia nel periodo diurno che in quello notturno.

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

Tabella 4-3: esito della taratura del modello

L . Livelli misurati Delta tra livelli simulati e
Punto Misura Lelh ey (con correzioni) livelli misurati
Diurno ‘ Notturno Diurno | Notturno Diurno ‘ Notturno
Nome PMA [dB(A)] [dB(A)] [dB(A)]
Misure per la caratterizzazione del rumore autostradale
CB/R3/020 64,7 58,9 63,5 58,4 1,2 0,5
CB/R3/015 60,1 55,1 59,7 56,2 0,4 -11
CB/R3/007 63,1 59,2 63,5 58,4 -0,4 0,8
CB/R3/011 54,6 49,5 55,5 51,3 -0,9 -1,8
CB/R3/901 66,9 62,0 66,7 61,5 0,2 0,5
FI/R3/026 66,7 62,6 64,8 62,3 1,9 0,4
FI/R3/035 57,6 52,4 57,9 51,9 -0,3 0,5
FI/R3/039 59,1 53,9 57,5 51,9 1,7 2,0
FI/R3/205 56,3 52,1 58,3 50,9 -2,0 1,3
FI/R3/29 54,6 49,5 58,2 52,9 -3,6 -3,4
Z’e F;3//220915) 55,3 50,1 55,4 51,0 01 09
SC/2297 66,2 61,6 66,6 62,1 -0,4 -0,5
Misure per la caratterizzazione del rumore delle viabilita locali
CB/R2/902 73,8 68,3 74,2 68,7 -0,4 -0,4
FI/R2/903 74,4 67,7 74,9 68,8 -0,5 -11
FI/R2/904 68,7 62,7 68,8 62,4 -0,1 0,3
FI/R2/905 61,9 57,2 59,8 55,7 2,1 1,5
FI/R1/66 63,1 57,1 61,7 56,5 14 0,6
Media scostamenti misure per autostrada -0,2 -0,1
Media scostamenti misure per concorsuali 0,5 0,2

La verifica di attendibilita del modello evidenzia una buona corrispondenza tra valori simulati
e valori misurati; infatti, lo scostamento medio &€ compreso tra -0.2 dB e +0.5 dB. Il modello
di simulazione acustica implementato risulta, pertanto, adeguato ed efficace nel ricostruire
i livelli di pressione acustica determinati dalle emissioni del traffico stradale.
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4.6.2 Risultati delle simulazioni

I livelli di rumorosita diurni e notturni, determinati dalle attuali emissioni sonore del traffico
stradale e simulati mediante I'impiego del modello SoundPlan, permettono di verificare I'im-
patto che il tracciato esercita attualmente sul territorio.

Obiettivo di queste valutazioni € quello di poter confrontare come l'infrastruttura si comporta
nei confronti del’ambiente, prima e dopo la realizzazione dell’opera. Il confronto pud essere
effettuato valutando i livelli di pressione sonora presso i medesimi punti di calcolo, allo sce-
nario senza opera ed a quello di progetto.

Nello specifico, oltre allo scenario attuale sono stati simulati gli scenari di progetto mitigati
e non all'anno 2036, considerando la presenza della nuova infrastruttura.

| risultati delle simulazioni numeriche sono rappresentati mediante i risultati puntuali, valutati
in corrispondenza degli edifici maggiormente esposti alle emissioni di rumore del traffico
stradale presso ogni piano. L’'ubicazione planimetrica dei punti di verifica acustica é riportata
in Allegato 2.

| risultati evidenziano sostanzialmente il mantenimento del clima attuale dell’area, con
I'esclusione di alcuni edifici adiacenti al’immissione delle rampe in progetto su via Minervini
(24-FIl, 25-SC, 25 bis-SC, FI1714 e FI 1715). Gli edifici evidenziano infatti, nello scenario di
progetto non mitigato, un lieve peggioramento del clima acustico dovuto non all’incremento
temporale del traffico, ma all’apertura delle rampe in progetto.

Ne & conseguita la necessita di prevedere l'inserimento di due barriere acustiche.

Occorre pero precisare, che la modellazione ha evidenziato I'esubero dei limiti notturni per
i ricettori 25 bis-SC e 25-SC sia nello scenario attuale che in quello di progetto mitigato.
Analizzando i risultati modellistici, si € verificato che la sorgente acustica piu impattante per
i due ricettori e la prospiciente via Minervini/ via del Pantano.

Non si & proceduto per questi edifici, al dimensionamento di ulteriori interventi di mitigazione
acustica sia perché il tratto di strada su cui intervenire € esistente e non é oggetto del pre-
sente progetto, sia perché non sono presenti gli spazi necessari per poter prevedere l'in-
stallazione di barriere acustiche, che peraltro impedirebbero anche gli accessi alle mede-
sime proprieta.

| valori simulati in questi ricettori, presentano valori notturni di poco superiori ai 60 dBA. In
considerazione quindi di un abbattimento di 20 dBA dovuta all'involucro dell’edificio, si ri-
tiene che a fine lavori debba essere verificato il rispetto dei limiti interni notturni per gli edifici
residenziali, pari a 40 dBA previsti dal DPR142/04.

La scelta di ipotizzare un fonoisolamento di facciata pari a 20 dB é frutto dell’esperienza ma-
turata in numerose campagne di monitoraggio acustico in cui € stato rilevato che, anche in
presenza di edifici di non recente costruzione e in stato di conservazione non ottimale, il
suddetto valore e certamente garantito.

Eventuali interventi di mitigazione sono quindi da coordinare con il Piano di Risanamento
Acustico dei Comuni, gestori dell’infrastruttura stradale in esame.

Nella Tabella 4-4 sono documentati i livelli previsti sui ricettori di riferimento, in corrispon-
denza dei punti di calcolo, negli scenari valutati. Le valutazioni puntuali sono state limitate
agli edifici residenziali oggetto del censimento, compresi all'interno dell’area di potenziale
impatto e per alcuni edifici produttivi o presumibilmente adibiti ad uffici.

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

4.6.3 Interventi di mitigazione in fase di esercizio

La progettazione acustica della barriera antirumore ha permesso di definire la geometria
(altezza, lunghezza), localizzazione e condizioni di installazione degli interventi sulla propa-
gazione del rumore.

Nella tabella seguente si riportano le caratteristiche della barriera prevista nell’infrastruttura
allo studio.

La localizzazione planimetrica degli interventi e riportata in Allegato 2.
Tabella 4-4 : barriera acustica

CODIFICA BARRIERA | ALTEZZA (m) | LUNGHEZZA (m) SUP(EW'?Z';'C'E

4.6.4 Requisiti acustici delle barriere

Per il progetto in esame si conferma che le barriere possono essere trasparenti con DLq <4
(in riferimento alla norma UNI EN 1793-1) e con DLr >24 (in riferimento alla norma
UNI EN 1793-2).

PACO001 Relazione acustica

Pagina 16



AUTOSTRADA Al: MILANO - NAPOLI

SVINCOLO DI SCANDICCI
Allacciamento Al - FI-PI-LI = Viabilita urbana

Progetto Definitivo

Tabella 4-5 : Risultati simulazione (fase di esercizio)

Comune Edificio Piano Des(tjilr;izoione pl:e?zzlgnilza\ Acc::ll?sstsisa = ;E;rzf]icie aéggﬁ?;;i Li\./e“O limite [dB(A)] S.Itua?ao;(i)?ttuale Siléizzrmgggzﬁngﬁieé?g] ?:I(;:aéli(t)igzgigiti ([)c? SEES? |n\:z::;;$]?0
acustica Diurno Notturno Diurno Notturno Diurno Notturno Diurno Notturno diretto
Firenze 14-FI piano terra Carcere FA 4 1372 42 70,0 60,0 54,2 48,4 55,2 49,2 55,2 49,2
Firenze 14-FI piano 1 Carcere FA 4 1372 42 70,0 60,0 55,3 49,6 56,5 50,5 56,4 50,5
Firenze 14-FI piano 2 Carcere FA 4 1372 42 70,0 60,0 60,0 52,9 60,5 53,3 60,4 53,3
Firenze 14-FI bis piano terra Carcere FA 4 359 11 70,0 60,0 53,8 46,9 54,6 47,5 54,6 47,5
Firenze 14 FI bis piano 1 Carcere FA 4 359 11 70,0 60,0 55,0 47,7 55,7 48,2 55,7 48,2
Firenze 15-FI piano terra Carcere FB 3 2040 62 65,0 55,0 53,2 47,4 54,4 48,3 54,3 48,3
Firenze 15-FI piano 1 Carcere FB 3 2040 62 65,0 55,0 55,2 49,4 56,3 50,3 56,2 50,3
Firenze 16-FI piano terra Carcere FA 4 5013 152 70,0 60,0 52,2 45,6 53,0 46,3 53,0 46,3
Firenze 18-FI piano terra Carcere FA 3 1257 38 70,0 60,0 55,7 49,4 56,7 50,4 56,7 50,4
Firenze 18-FI piano 1 Carcere FA 3 1257 38 70,0 60,0 58,1 51,2 59,0 52,1 59,0 52,1
Firenze 19-FI piano terra Carcere FA 3 356 11 70,0 60,0 58,4 51,7 59,3 52,7 59,3 52,7
Firenze 19-FI piano 1 Carcere FA 3 356 11 70,0 60,0 60,7 53,4 61,6 54,2 61,5 54,2
Firenze 24-FI piano terra Residenziale FA 3 136 4 70,0 60,0 66,6 58,6 68,7 59,2 68,2 58,9
Firenze FI-1714 piano terra Residenziale FA 3 109 3 70,0 60,0 61,5 54,3 65,5 55,2 63,4 53,3
Firenze FI-1715 piano terra Residenziale FA 3 172 5 70,0 60,0 61,4 54,2 65,6 55,2 63,4 53,2
Firenze FI-1715 piano 1 Residenziale FA 3 172 5 70,0 60,0 63,7 56,5 68,1 58,3 67,1 57,1
Firenze FI-1715 piano 2 Residenziale FA 3 172 5 70,0 60,0 65,5 58,1 69,3 59,8 68,4 59,0
Scandicci 20-SC piano terra Residenziale FA 4 251 8 70,0 60,0 60,5 52,7 61,3 52,8 61,3 52,8
Scandicci 25 bis-SC piano terra Residenziale FA 4 57 2 70,0 60,0 68,4 60,4 69,7 60,9 69,6 60,8 Si
Scandicci 25 bis-SC piano 1 Residenziale FA 4 57 2 70,0 60,0 68,3 60,5 69,8 61,1 69,4 60,8 Si
Scandicci 25-SC piano terra Residenziale FA 4 68 2 70,0 60,0 68,5 60,5 70,0 61,1 69,9 61,1 Si
Scandicci 25-SC piano 1 Residenziale FA 4 68 2 70,0 60,0 68,5 60,6 70,1 61,3 69,8 61,2 Si
Scandicci 25-SC piano 2 Residenziale FA 4 68 2 70,0 60,0 67,9 60,3 70,0 61,1 69,4 61,0 Si
Firenze 17-FI piano terra Carcere FA 3 325 10 70,0 60,0 50,4 44,4 51,4 45,3 51,4 45,3
Firenze 17-FI piano 1 Carcere FA 3 325 10 70,0 60,0 51,0 45,0 52,0 45,9 52,0 45,9
Scandicci SC-2541 piano terra Produttivo FA 4 166 - 70,0 - 68,5 - 70,3 - 70,0 -
Scandicci SC-2259 piano terra Produttivo FA 4 81 - 70,0 - 59,5 - 64,6 - 62,0 -
Scandicci SC-2258 piano terra Produttivo FA 4 393 - 70,0 - 59,7 - 60,9 - 60,9 -
Scandicci SC-2256 piano terra Produttivo/Uffici FA 4 2010 - 70,0 - 58,0 - 59,4 - 59,3 -
Scandicci SC-2256 piano 1 Produttivo/Uffici FA 4 2010 - 70,0 - 61,1 - 62,4 - 62,1 -
Scandicci SC-2256 piano2 Produttivo/Uffici FA 4 2010 - 70,0 - 62,0 - 63,5 - 63,1 -
Scandicci SC-2257 piano terra Produttivo/Uffici FA 4 2275 - 70,0 - 57,1 - 58,3 - 58,3 -
Scandicci SC-2257 piano 1 Produttivo/Uffici FA 4 2275 - 70,0 - 57,6 - 58,8 - 58,8 -
Scandicci SC-2253 piano terra Produttivo FA 4 504 - 70,0 - 64,2 - 64,9 - 64,8 -
Scandicci SC-2253 piano 1 Produttivo FA 4 504 - 70,0 - 64,8 - 65,0 - 64,9 -
Scandicci SC-2255 piano terra Produttivo/Uffici FA 4 463 - 70,0 - 52,8 - 53,9 - 53,9 -
Scandicci SC-2255 piano 1 Produttivo/Uffici FA 4 463 - 70,0 - 55,7 - 56,7 - 56,7 -
Scandicci SC-2255 piano2 Produttivo/Uffici FA 4 463 - 70,0 - 5783 - 58,3 - 58,3 -
Scandicci SC-2254 piano terra Produttivo FA 4 596 - 70,0 - 55,1 - 55,9 - 55,9 -
Scandicci 21-SC piano terra Produttivo FA 4 2758 - 70,0 - 53,5 - 54,7 - 54,7 -
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Figura 4-4 — Mappa isofonica diurna — Scenario attuale
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Figura 4-5 — Mappa isofonica notturna — Scenario attuale
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Figura 4-6 — Mappa isofonica diurna — Scenario di Progetto non mitigato
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Figura 4-7 — Mappa isofonica notturna — Scenario di Progetto non mitigato
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FOO02

FOO1

Figura 4-8 — Mappa isofonica diurna — Scenario di Progetto mitigato
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FOO02

FOO01

Figura 4-9 — Mappa isofonica notturna — Scenario di Progetto mitigato
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5 FASE DI CANTIERE

La realizzazione delle opere oggetto di valutazione determinera inevitabilmente delle alterazioni
del clima acustico attuale.

Le emissioni acustiche derivanti dall’attivita di adeguamento dello svincolo di Scandicci com-
porteranno localmente e temporaneamente I'esubero dei limiti della classe acustica di perti-
nenza (Classe lll e Classe V).

Non sono previste sorgenti di emissioni fisse presso il cantiere, in quanto non saranno realizzati
impianti di betonaggio o bitumaggio.

Gli impatti saranno inoltre comunque limitati al solo periodo diurno in quanto non sono previste
attivita nel periodo notturno.

In ogni caso per la corretta gestione dell’attivita di cantiere potranno essere adottati accorgi-
menti per il contenimento delle emissioni e, soprattutto, del disturbo ai residenti.

L’'impresa appaltatrice, in base alla propria organizzazione e ai tempi programmati, redigera
infatti la Valutazione di impatto acustico per definire le stime di impatto e specificando I'entita e
la durata delle eventuali deroghe richieste ai limiti della classificazione acustica comunale.

Nelle analisi acustiche delle aree e delle attivita relative alla realizzazione delle opere in pro-
getto sono stati affrontati in modo sistematico il tema del rumore prodotto dal cantiere, in parti-
colare sono state considerate:

¢ la localizzazione e la configurazione dell’area di cantiere,

¢ la configurazione morfologica dei luoghi nello stato attuale e nella fase di cantiere,

e la presenza di ricettori potenzialmente disturbati,

e le sorgenti di rumore che si prevede siano presenti e operative nelle diverse situazioni
di cantiere e le relative emissioni acustiche (singole per macchinario e complessive per
area di cantiere),

e gli accorgimenti e che si prevede siano applicati e la necessita di mettere in atto misure

di mitigazione, tramite specifiche disposizioni che saranno impatrtite alle imprese.

Al momento non ¢ possibile indicare esattamente i periodi temporali nei quali si svolgeranno le
lavorazioni considerate nella presente, pertanto € stata riportata solo un’indicazione della du-
rata complessiva dei lavori.

Sulla base degli elementi sopra elencati, con riferimento a precise schede di emissione delle
sorgenti (singoli macchinari o scenari di emissione) che delineano sonogrammi riferiti a tempi-
stiche di utilizzo e di contemporaneita definite come standard, sono stati calcolati i livelli in fac-
ciata dei ricettori esposti, i quali sono poi stati confrontati con i limiti derivanti dalla Classifica-
zione acustica dei Comuni di Scandicci e Firenze.

Come previsto nelle disposizioni per le imprese in materia ambientale che saranno contenute
nel Progetto Esecutivo, sara compito dell'impresa appaltatrice, in base alla propria organizza-
zione e ai tempi programmati, redigere in ogni caso la Valutazione di impatto acustico per I'area
di cantiere e i cantieri mobili, nel rispetto delle specifiche contenute nelle gia citate disposizioni
per le imprese in materia ambientale e considerando la presente come base analitica e model-
listica.

Suddette valutazioni dovranno dimostrare il rispetto dei limiti acustici ovvero supportare la ri-
chiesta di autorizzazione in deroga ai limiti acustici, nei casi in cui essa risulti necessaria. In tali
casi I'impresa dovra comunicare agli Enti Competenti, tutti gli elementi tecnici necessari ai fini
di legge e per la completa contestualizzazione spaziale e temporale delle attivita rumorose. In
particolare, si fara riferimento ai contenuti del presente documento evidenziando le modifiche
eventualmente intercorse e i necessari correttivi alle stime di impatto e al dimensionamento
delle eventuali misure di mitigazione, nonché specificando I'entita e la durata delle eventuali
deroghe richieste.

by

Nel presente contributo si € valutato I'impatto acustico inerente la fase di realizzazione
dell’opera, caratterizzata dalla presenza di due cantieri fisso di estensione complessiva pari a
5800 mq, e le fasi di lavorazione maggiormente significative, identificate attraverso i seguenti
tre scenari di cantieri mobili:

e scavi;
e realizzazione rilevati;
e pavimentazione.

Per le relative descrizioni e planimetrie di dettaglio si rimanda agli elaborati di progetto della
cantierizzazione.

Dei due cantieri si & proceduto a simulare I'impatto del cantiere di dimensioni maggiori, che
risulta anche essere quello piu vicino ai ricettori presenti.
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Figura 5-1 — estratto planimetria di cantiere

5.1 INQUADRAMENTO NORMATIVO

Nello sviluppo delle valutazioni degli impatti acustici si é fatto riferimento alla:

e normativa nazionale in vigore in tema di inquinamento acustico (DPCM 1/3/1991, Legge
Nazionale n. 447/95, DPCM 14.11.1997, DMA 16.3.1998, DM 29/11/00, DPR n. 142/04);

e normativa regionale in vigore in tema di inquinamento acustico (Legge Regionale n.
89/98, DGR n. 857/2013, D.P.G.R. n. 2/R del 08.01.2014, D.P.G.R n. 38/R del
07.07.2014)

Per l'individuazione dei limiti massimi di emissione e immissione di ciascun ricettore si & fatto
riferimento ai Piani di Classificazione Acustica dei Comuni di Firenze e Scandicci, riportati nelle
figure seguenti, che individua 'area interessata dal cantiere in classe 1l e IV.

L’individuazione dell’area di cantiere, della sua conformazione, degli apprestamenti previsti e
di tutte le informazioni di carattere progettuale e riportata negli specifici elaborati del progetto
della cantierizzazione.

| ricettori presso i quali sono stati calcolati i livelli acustici sono quelli considerati nello studio
acustico della fase di esercizio.

Le tabelle riportanti i risultati delle elaborazioni contengono anche la classe acustica di appar-
tenenza di ciascun ricettore e i relativi limiti di emissione.

Di sequito si riportano gli estratti del Piano di Classificazione Acustica del Comune di Scandicci
e del Comune di Firenze.

Figura 5-2 — Stralcio Piano Classificazione Acustica del Comune di Scandicci
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Figura 5-3 — Stralcio Piano Classificazione Acustica del Comune di Firenze

5.2 CARATTERIZZAZIONE DEL CLIMA ACUSTICO

Per la caratterizzazione del clima acustico del’ambito interessato dalle attivita di cantiere si
fatto riferimento, alla misura fonometrica effettuata tra il 24 e il 30 maggio 2013 presso la po-
stazione “FI/R3/205”, in via del Ferrale 2/a - Firenze (Fl), con stazionamento fisso di 7 giorni.

Nel presente studio si & quindi optato per utilizzare come indicatore del rumore di fondo il pa-
rametro statistico L90, corrispondente a 51,6 dBA per il periodo diurno.

Si evidenzia che tutti i ricettori limitrofi ai cantieri si possono considerare caratterizzati da tali
valori di fondo, in quanto localizzati in contesti territoriali del tutto analoghi.

Infine, si segnala che i valori di fondo rilevati sono al di sotto delle soglie indicate dall’art. 4
comma 2 del DPCM 14/11/97 oltre le quali deve essere considerato anche il criterio differen-
ziale. In ogni caso sono state riportate le stime dell’applicazione di tale criterio, comunque solo
indicative in quanto riferite ai valori in facciata, mentre tale criterio si applica all'interno delle
abitazioni.

FI/R3/205

Figura 5-4: Ubicazione del punto di misura FI/R3/205

5.3 CARATTERIZZAZIONE ACUSTICHE DELLE SORGENTI

La prima attivita da sviluppare per effettuare la valutazione degli impatti determinati dalle attivita
di cantiere relativamente alla componente rumore riguarda l'individuazione dei livelli di potenza
sonora caratteristici dei macchinari impiegati.

Tale fase € stata sviluppata attraverso un’attenta analisi dei dati bibliografici esistenti e, in par-
ticolare, di quelli contenuti all’'interno dello Studio del Comitato Paritetico Territoriale per la pre-
venzione infortuni, l'igiene e 'ambiente di lavoro di Torino e Provincia, “Conoscere per preve-
nire n® 11”.

Lo studio si basa su una serie di rilievi fonometrici che hanno consentito di classificare dal punto
di vista acustico 358 macchinari rappresentativi delle attrezzature utilizzate per la realizzazione
delle principali attivita cantieristiche.
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Per la realizzazione del progetto verranno impiegate macchine edili tradizionali. Al momento
non sono note le tipologie di macchine che presumibilmente verranno utilizzate dall'impresa
esecutrice dei lavori.

La scelta sulla tipologia di lavorazione € ricaduta sulle lavorazioni potenzialmente piu rumorose
tra quelle previste per tali attivita, dal citato manuale “Conoscere per prevenire — La valutazione
dellinquinamento acustico prodotto dai cantieri edili”.

5.4 IMPOSTAZIONI DI CALCOLO

La valutazione dell'impatto acustico € stata effettuata mediante il software di simulazione nu-
merica Soundplan. L’algoritmo di calcolo si basa sulle ipotesi dell’acustica geometrica e per-
mette di stimare i livelli di pressione sonora in corrispondenza di un insieme di punti ricettori,
tenendo conto della geometria tridimensionale del dominio di simulazione (effetti di riflessione
e di diffrazione), dell’assorbimento acustico delle superfici, dell’assorbimento dell’aria e dell’at-
tenuazione per divergenza dei raggi acustici.

Per quanto riguarda 'impostazione di calcolo si specifica che il terreno del piazzale dell’area di
cantiere non e stato considerato assorbente in relazione alle effettive caratteristiche dei suoli
interessati. In particolare, per tali aree e stato adottato un valore di Ground Factor pari a 0,3,
mentre sui terreni agricoli restanti si e utilizzato un Ground Factor pari a 1.

5.5 IMPATTI DEL CANTIERE FISSO

Nella Tabella 5-1 sono riportate le emissioni sonore in frequenza, generalmente associate alle
sorgenti previste nelle aree di cantiere.

Tabella 5-5-1 — Emissioni sonore in frequenza delle sorgenti principali

Frequenza (Hz)

Lw Lw
LAEERINARIO FOlUE 63 125 250 500 1000 | 2000 | 4000 | 8000 | (dB) | (dBA)
Escavatore cingolato CPP 112,7 | 105,4 | 103,1 | 98,9 94,7 91,8 88,3 81,7 |114,1| 101,4

Escavatore con martello dem, | CPP 108,0 | 111,6 | 109,8 | 111,0 | 108,5 | 108,9 | 109,0 | 104,3 | 118,4| 115,7
Escavatore mini con martello | CPP | 1055 | 99,7 99,2 | 105,7 | 101,2 | 104,4 | 105,3 | 104,8 |113,3| 111,4

Fresa per manti stradali CPP | 113,4| 127,8 | 119,9 | 1143 | 112,9 | 107,5 | 100,1 | 94,5 |129,0| 118,4
Rullo compressore CPP 109,0 | 97,5 96,6 98,1 99,3 95,0 87,3 82,1 |110,4| 102,4
Autogru CPP | 111,3 | 109,9 | 106,8 | 104,5 | 105,9 | 107,1 | 100,0 | 89,2 |116,1| 1115
Motogeneratore CPP | 99,6 | 100,9 | 101,1 | 96,0 | 956 | 91,8 | 86,2 | 81,3 [106,4| 100,1
Sega circolare CPP | 76,2 | 75,2 | 83,9 | 91,5 | 954 | 103,9 | 105,1 | 101,0 | 108,7| 109,4
Autopompa cls CPP 113,4 | 105,5 | 104,4 | 103,0 | 103,6 | 102,7 | 94,7 89,3 [115,4| 108,2
Carrello elevatore CPP | 108,9 | 98,7 | 986 | 98,1 | 998 | 99,1 | 92,0 | 86,5 |[110,7| 104,3
Autobetoniera CPP | 976 | 953 | 884 | 98,2 | 958 | 90,6 | 88,6 | 81,1 [103,5| 99,9
Trivella CPP 104,2 | 116,1 | 111,7 | 110,9 | 110,9 | 107,8 | 104,3 | 97,9 |119,6| 115,2

Micropali impianto — miscela-

tore CPP | 1049 | 92,7 | 874 | 859 | 90,8 | 916 | 98,2 | 98,2 |107,0| 102,3

Motogeneratore CPP | 116,2 | 104,7 | 99,7 | 954 | 94,0 | 905 | 83,6 | 78,3 |116,7| 995
Finitrice CPP | 105,2 | 108,6 | 102,3 | 101,1 | 102,0 | 100,3 | 97,0 | 92,4 |112,3| 106,8
Autocarro CPP | 1038 | 94,4 | 939 | 938 | 953 | 950 | 87,7 | 82,4 |1059| 100,0
Ponte sviluppabile CPP | 116,8 | 102,0 | 97,3 93,8 95,0 95,7 86,8 80,6 |117,1| 100,9
Trapano Tassellatore CPP 74,0 72,9 75,0 82,0 91,2 92,8 88,5 89,6 | 97,1 97,4
Pala meccanica mini CPP | 111,5|103,8 | 103,6 | 102,1 | 98,0 | 93,8 | 88,9 | 82,6 [113,3| 103,55
Pala cingolata CPP | 1152 | 109,8 | 107,5 | 107,9 | 108,0 | 107,7 | 100,8 | 93,3 [118,3| 113,0

CPP = Conoscere per prevenire n° 11 — La valutazione dellinquinamento acustico dei cantieri edili — Comitato paritetico
territoriale per la prevenzione infortuni, I'igiene e 'ambiente di lavoro di Torino e Provincia

5.5.1 Sorgenti inquinanti associate alle attivita del cantiere fisso

Nelle tabelle seguenti si riportano, per ogni attivita esaminata e considerando la distinzione tra
cantiere fisso e cantieri mobili, 'elenco dei macchinari impiegati con i rispettivi livelli di potenza
sonora, le ore di attivita del cantiere e delle singole macchine ed i livelli di potenza equivalenti,
che corrispondono ai livelli di potenza valutati considerando I'effettivo impiego dei macchinari.

La valutazione dell'impatto acustico € stata effettuata mediante il software di simulazione nu-
merica Soundplan, illustrato in precedenza con la libreria di calcolo 1ISO9613-2.

Le sorgenti sono state ipotizzate come puntuali e distribuite nelle zone di lavoro coerentemente
con le tipologie di lavorazione. Le sorgenti sono state collocate a 2m di altezza dal piano cam-
pagna.
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Tabella 5-2 - Livelli di emissione sonora — Cantiere fisso

Beriatls Macchinario

dg: ggr']‘;l';?e - N Lw % di % di Attivita Lweq
(dBA) impiego Effettiva (dBA)

8-18 officina 1 86,7 100 100 84,7
8-18 autocarro 2 101,9 60 85 100,0
8-18 escavatore cingolato | 1 101,4 50 85 95,7
8-18 autobetoniera 1 108,2 50 85 102,5
8-18 motogeneratore 1 99,5 100 100 97,5
Potenza sonora complessiva (6-22) 105,7

5.5.2 Verifica della compatibilita degli impatti del cantiere fisso

Al fine di verificare la compatibilita degli impatti determinati dalle attivita di cantiere con quanto
prescritto dalla normativa e fondamentale individuare con precisione i limiti normativi a cui ci si
debba riferire.

Le sorgenti rappresentate dai cantieri possono essere assimilate a sorgenti di origine industriale
e, pertanto, i loro impatti devono risultare conformi a quanto prescritto dalla Legge Quadro
447/1995 che prevede limiti di emissione, immissione.

Nel caso in esame, i ricettori residenziali entro circa 200 m dal confine dell’area di cantiere
ricadono tutti in Classe Ill e IV.

| risultati delle valutazioni sono riportati in forma numerica nella seguente tabella ed in forma
grafica nella successiva immagine.

Con riferimento all’'unico cantiere fisso, le simulazioni hanno evidenziato che non si verificano
superamenti del limite di emissione, immissione o differenziale di riferimento per i ricettori resi-
denziali limitrofi all’area di cantiere e conseguentemente non sono state previste mitigazioni
acustiche specifiche.
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Tabella 5-3 — Risultati simulazione — Cantiere fisso

Sl Piano Class_e C”XZ#;II—ETROE El\|7IIII\S/III(§EIE DELTA Fggg? l'_l'lg'llik::(E) IMI\Iﬁ:gIgI—gNE DELTA DIFFE(ngE)ZlALE DIFFIIE:?Q/I!I{IEIALE DELTA

Acustica (dBA) (dBA) (dB) (dBA) (dBA) (dB) (dBA) (dB)
Diurno Diurno Diurno Diurno Diurno Diurno Diurno

14-FI piano terra 4 41,2 60,0 -18,8 51,6 52,0 65,0 -13,0 0,4 5,0 -4,6
14-FI piano 1 4 44,6 60,0 -15,4 51,6 52,4 65,0 -12,6 0,8 5,0 -4,2
14-FI piano 2 4 50,5 60,0 -9,5 51,6 54,1 65,0 -10,9 2,5 5,0 -2,5
14-Fl bis | piano terra 4 42,4 60,0 -17,6 51,6 52,1 65,0 -12,9 0,5 5,0 -4,5
14 FI bis piano 1 4 45,5 60,0 -14,5 51,6 52,6 65,0 -12,4 1,0 5,0 -4,0
15-FI piano terra 3 44,0 55,0 -11,0 51,6 52,3 60,0 -7,7 0,7 5,0 -4,3
15-FI piano 1 3 47,1 55,0 -7,9 51,6 52,9 60,0 -7,1 1,3 5,0 -3,7
16-Fl piano terra 4 31,6 60,0 -28,4 51,6 51,6 65,0 -13,4 0,0 5,0 -5,0
18-Fl piano terra 3 37,5 55,0 -17,5 51,6 51,8 60,0 -8,2 0,2 5,0 -4,8
18-FI piano 1 3 40,2 55,0 -14,8 51,6 51,9 60,0 -8,1 0,3 5,0 -4,7
19-FI piano terra 3 37,7 55,0 -17,3 51,6 51,8 60,0 -8,2 0,2 5,0 -4,8
19-FI piano 1 3 41,5 55,0 -13,5 51,6 52,0 60,0 -8,0 0,4 5,0 -4,6
24-Fl piano terra 3 46,6 55,0 -8,4 51,6 52,8 60,0 -7,2 1,2 5,0 -3,8
FI-1714 piano terra 3 52,1 55,0 -2,9 51,6 54,9 60,0 -5,1 3,3 5,0 -1,7
FI-1715 piano 1 3 53,2 55,0 -1,8 51,6 55,5 60,0 -4,5 3,9 5,0 -1,1
FI-1715 piano 2 3 53,4 55,0 -1,6 51,6 55,6 60,0 -4,4 4,0 5,0 -1,0
20-SC piano terra 4 37,1 60,0 -22,9 51,6 51,8 65,0 -13,2 0,2 5,0 -4,8
25 bis-SC | piano terra 4 40,1 60,0 -19,9 51,6 51,9 65,0 -13,1 0,3 5,0 -4,7
25 bis-SC piano 1 4 43,2 60,0 -16,8 51,6 52,2 65,0 -12,8 0,6 5,0 -4,4
25-SC piano terra 4 44,1 60,0 -15,9 51,6 52,3 65,0 -12,7 0,7 5,0 -4,3
25-SC piano 1 4 47,6 60,0 -12,4 51,6 53,1 65,0 -11,9 1,5 5,0 -3,5
25-SC piano 2 4 49,4 60,0 -10,6 51,6 53,6 65,0 -11,4 2,0 5,0 -3,0
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Figura 5-5 Mappa isofoniche a 4 metri di altezza - Cantiere fisso
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5.6 IMPATTI CANTIERI MOBILI

Per quanto riguarda i cantieri mobili, la scelta delle attivita da simulare é stata effettuata in
ragione della loro rumorosita e della durata delle lavorazioni. Alla luce di tale analisi le attivita
piu impattanti sono risultate essere I'esecuzione degli scavi, la realizzazione di rilevati e la pa-
vimentazione, ed in particolare la fase di “movimentazione terra per la realizzazione del rile-
vato”.

Una volta individuati i singoli macchinari e la rumorosita complessiva delle attivita previste é
stata effettuata una simulazione tipo per ognuna dell’attivita considerate al fine di stabilire il
decadimento lineare del rumore man mano che ci si allontana dall’area di cantiere, vedasi figure
seguenti.

Figura 5-6 — Sezioni tipo per ogni attivita considerata nel cantiere mobile
Fase: esecuzione scavi e pavimentazione

Fase: Movimentazione terra per la realizzazione del rilevato

Sulla base dei risultati ottenuti, sulla distanza dei ricettori e sulla classificazione acustica delle
aree, e stata individuata 'area potenzialmente maggiormente impattata dalle attivita.

In proposito risulta di particolare interesse la sezione in corrispondenza dell’area in prossimita
del ricettore FI-1714 e 1715 in Classe Ill della Classificazione Acustica Comunale.

5.6.1 Sorgenti inquinanti associate alle attivita del cantiere fisso

Nelle successive tabelle si riportano, per ogni attivita considerata, I'elenco dei macchinari im-
piegati con i rispettivi livelli di potenza sonora, le ore di attivita del cantiere e delle singole mac-
chine ed i livelli di potenza equivalenti, che corrispondono ai livelli di potenza valutati conside-
rando I'effettivo impiego dei macchinari.

La valutazione dell'impatto acustico € stata effettuata mediante il software di simulazione nu-
merica Soundplan, illustrato in precedenza.

Le sorgenti sono state ipotizzate come puntuali e distribuite nelle zone di lavoro coerentemente
con le tipologie di lavorazione. Le sorgenti sono state collocate a 2 m di altezza dal piano cam-
pagna.

Tabella 5-4 - Livelli di emissione sonora — Cantiere mobile formazione rilevati

Periodo Macchinario
celcantere Tipo N (dLI%,YA) im(ﬁ’iggo N e (Zvé'f)
8-18 Pala meccanica Cingolata | 1 113 60 85 108,1
8-18 escavatore cingolato 1 101,4 50 85 95,7
8-18 rullo 1 102,4 70 85 98,1
8-18 autocarro 1 101,9 60 85 97,0
Potenza sonora complessiva (6-22) 109,0

Tabella 5-5 — Livelli di emissione sonora — Cantiere mobile pavimentazione

Periodo Macchinario
e Tigo I L B
8-18 rullo 1 102,4 70 85 98,1
8-18 autocarro 2 101,9 60 85 100,0
8-18 finitrice 1 106,8 5 85 101,12
Potenza sonora complessiva (6-22) 104,7
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Tabella 5-6 — Livelli di emissione sonora — Cantiere mobile scavi

Eeriails Macchinario
dg: ggr']‘;l';?e - N Lw % di % di Attivita Lweq
(dBA) impiego Effettiva (dBA)
8-18 escavatore cingolato 1 101,4 50 85 95,7
8-18 autocarro 2 101,9 60 85 100,0
8-18 pala gommata 1 107,1 60 85 102,2
Potenza sonora complessiva (6-22) 104,8

5.6.2 Verifica della compatibilita degli impatti dei cantieri mobili

| risultati delle valutazioni sono riportati in forma numerica nelle Tabella 5-7, Tabella 5-8, Ta-
bella 5-9, Tabella 5-10, e in forma grafica nelle mappe delle isofoniche di seguito riportate, in
cui per ognuno dei punti di calcolo sono stati stimati i livelli di impatto da confrontare con i limiti
di emissione, immissione e differenziali.

Nella sezione del cantiere mobile rappresentativa delle attivita di scavo, hon sono stati eviden-
Ziati superamenti dei limiti vigenti e conseguentemente non sono state previste mitigazioni acu-
stiche specifiche.

Nella sezione del cantiere mobile che prevede la realizzazione delle pavimentazioni e la realiz-
zazione dei rilevati la simulazione é stata effettuata in prossimita del ricettore piu esposto alle
emissioni del cantiere mobile, che ha evidenziato un esubero dei limiti vigenti. Conseguente-
mente € stata dimensionata una barriera mobile, alta 3 metri e lunghezza 45 metri, che ha
consentito di far rientrare gli esuberi previsti.

Infine, si specifica che sara compito dell'impresa appaltatrice dei lavori, in base alla propria
organizzazione e ai tempi programmati, verificare la necessita di aggiornare la presente Docu-
mentazione di impatto acustico per tutte le lavorazioni, nel rispetto delle specifiche normative e
considerando il presente studio come base analitica e modellistica.

Suddette specifiche valutazioni dovranno dimostrare il rispetto dei limiti acustici ovvero suppor-
tare la richiesta di autorizzazione in deroga ai limiti acustici, nei casi in cui essa risulti necessa-
ria.

In questo contesto € comunque auspicabile che le imprese adottino le disposizioni speciali per
le imprese abitualmente implementate nelle tipologie di lavori in esame.
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Tabella 5-7 — Risultati simulazione — Fase scavi

CANTIERE |  EMISIONE FONDO | LIVELLOTOTALE | isgione DIFFERENZIALE | poycceRenziaLe

Codice Piano Classe (dBA) (dBA) DELTA (dBA) (dBA) (dBA) DELTA (dBA) (dBA) DELTA

Acustica (dB) (dB) (dB)
Diurno Diurno Diurno Diurno Diurno Diurno Diurno

14-FI piano terra 4 36,6 60,0 -23,4 51,6 51,7 65,0 -13,3 0,1 5,0 -4,9
14-FI piano 1 4 39,4 60,0 -20,6 51,6 51,9 65,0 -13,1 0,3 5,0 -4,7
14-FI piano 2 4 39,2 60,0 -20,8 51,6 51,8 65,0 -13,2 0,2 5,0 -4,8
14-FI bis piano terra 4 25,0 60,0 -35,0 51,6 51,6 65,0 -13,4 0,0 5,0 -5,0
14 Fl bis piano 1 4 29,3 60,0 -30,7 51,6 51,6 65,0 -13,4 0,0 5,0 -5,0
15-FI piano terra 3 23,0 55,0 -32,0 51,6 51,6 60,0 -8,4 0,0 5,0 -5,0
15-FI piano 1 3 28,2 55,0 -26,8 51,6 51,6 60,0 -8,4 0,0 5,0 -5,0
16-Fl piano terra 4 28,5 60,0 -31,5 51,6 51,6 65,0 -13,4 0,0 5,0 -5,0
18-Fl piano terra 3 30,8 55,0 -24,2 51,6 51,6 60,0 -8,4 0,0 5,0 -5,0
18-Fl piano 1 3 32,8 55,0 -22,2 51,6 51,7 60,0 -8,3 0,1 5,0 -4,9
19-FI piano terra 3 36,6 55,0 -18,4 51,6 51,7 60,0 -8,3 0,1 5,0 -4,9
19-FI piano 1 3 37,4 55,0 -17,6 51,6 51,8 60,0 -8,2 0,2 5,0 -4,8
24-Fl piano terra 3 43,0 55,0 -12,0 51,6 52,2 60,0 -7,8 0,6 5,0 -4,4
FI-1714 piano terra 3 33,2 55,0 -21,8 51,6 51,7 60,0 -8,3 0,1 5,0 -4,9
FI-1715 piano 1 3 34,5 55,0 -20,5 51,6 51,7 60,0 -8,3 0,1 5,0 -4,9
FI-1715 piano 2 3 35,1 55,0 -19,9 51,6 51,7 60,0 -8,3 0,1 5,0 -4,9
20-SC piano terra 4 36,5 60,0 -23,5 51,6 51,7 65,0 -13,3 0,1 5,0 -4,9
25 bis-SC | piano terra 4 47,1 60,0 -12,9 51,6 52,9 65,0 -12,1 1,3 5,0 -3,7
25 bis-SC piano 1 4 47,8 60,0 -12,2 51,6 53,1 65,0 -11,9 1,5 5,0 -3,5
25-5C piano terra 4 40,0 60,0 -20,0 51,6 51,9 65,0 -13,1 0,3 5,0 -4,7
25-5C piano 1 4 45,2 60,0 -14,8 51,6 52,5 65,0 -12,5 0,9 5,0 -4,1
25-5C piano 2 4 49,0 60,0 -11,0 51,6 53,5 65,0 -11,5 1,9 5,0 -3,1
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Figura 5-6 Mappa isofoniche a 4 metri di altezza - Cantiere Mobile: scavi
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Tabella 5-8 — Risultati simulazione — pavimentazioni

LIMITE
Codice | Pilano | 0 stica| (dBA) (dBA) (@B) IR (dBA) IR (@B) IR (dBA) (d8)
Diurno Diurno Diurno Diurno Diurno Diurno Diurno

14-Fl piano terra 4 33,3 60,0 -26,7 51,6 51,7 65,0 -13,3 0,1 5,0 -4,9
14-Fl piano 1 4 38,9 60,0 -21,1 51,6 51,8 65,0 -13,2 0,2 5,0 -4,8
14-Fl piano 2 4 43,1 60,0 -16,9 51,6 52,2 65,0 -12,8 0,6 5,0 -4,4
14-Fl bis | piano terra 4 32,9 60,0 -27,1 51,6 51,7 65,0 -13,3 0,1 5,0 -4,9
14 Fl bis piano 1 4 29,0 60,0 -31,0 51,6 51,6 65,0 -13,4 0,0 5,0 -5,0
15-FI piano terra 3 25,7 55,0 -29,3 51,6 51,6 60,0 -8,4 0,0 5,0 -5,0
15-FI piano 1 3 344 55,0 -20,6 51,6 51,7 60,0 -8,3 0,1 5,0 -4,9
16-Fl piano terra 4 28,2 60,0 -31,8 51,6 51,6 65,0 -13,4 0,0 5,0 -5,0
18-Fl piano terra 3 29,8 55,0 -25,2 51,6 51,6 60,0 -8,4 0,0 5,0 -5,0
18-Fl piano 1 3 35,2 55,0 -19,8 51,6 51,7 60,0 -8,3 0,1 5,0 -4,9
19-Fl piano terra 3 40,2 55,0 -14,8 51,6 51,9 60,0 -8,1 0,3 5,0 -4,7
19-Fl piano 1 3 41,8 55,0 -13,2 51,6 52,0 60,0 -8,0 0,4 5,0 -4,6
24-F| piano terra 3 33,3 55,0 -21,7 51,6 51,7 60,0 -8,3 0,1 5,0 -4,9
FI-1714 piano terra 3 55,4 55,0 0,4 51,6 56,9 60,0 -3,1 5,3 5,0 0,3
FI-1715 piano 1 3 55,5 55,0 0,5 51,6 57,0 60,0 -3,0 5,4 5,0 0,4
FI-1715 piano 2 3 55,5 55,0 0,5 51,6 57,0 60,0 -3,0 5,4 5,0 0,4
20-SC piano terra 4 38,3 60,0 -21,7 51,6 51,8 65,0 -13,2 0,2 5,0 -4,8
25 bis-SC | piano terra 4 40,9 60,0 -19,1 51,6 52,0 65,0 -13,0 0,4 5,0 -4,6
25 bis-SC piano 1 4 40,4 60,0 -19,6 51,6 51,9 65,0 -13,1 0,3 5,0 -4,7
25-SC piano terra 4 53,0 60,0 -7,0 51,6 55,4 65,0 -9,6 3,8 5,0 -1,2
25-SC piano 1 4 54,5 60,0 -5,5 51,6 56,3 65,0 -8,7 4,7 5,0 -0,3
25-SC piano 2 4 54,5 60,0 -5,5 51,6 56,3 65,0 -8,7 4,7 5,0 -0,3
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Figura 5-7 Mappa isofoniche a 4 metri di altezza - Cantiere Mobile: pavimentazioni
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Tabella 5-9 — Risultati simulazione — pavimentazioni con mitigazioni

. . Classe Clih;I\EIAFI-II-ETF?E El\l;llll\élll(-gEIE DELTA HONIDIO) l-_l'lg-llgkll:g IMI\Ii:g/g-gNE DELTA USSR A DIFFEQ@L;ALE DELTA
Codice Piano | \Custica | (dBA) (dBA) (@8) FlERY (dBA) (dBA) (@8) CERY (dBA) (@8)
Diurno Diurno Diurno Diurno Diurno Diurno Diurno

14-FI piano terra 4 28,0 60,0 -32,0 51,6 51,6 65,0 -13,4 0,0 5,0 -5,0
14-FI piano 1 4 33,1 60,0 -26,9 51,6 51,7 65,0 -13,3 0,1 5,0 -4,9
14-FI piano 2 4 36,5 60,0 -23,5 51,6 51,7 65,0 -13,3 0,1 5,0 -4,9
14-Fl bis piano terra 4 27,5 60,0 -32,5 51,6 51,6 65,0 -13,4 0,0 5,0 -5,0
14 Fl bis piano 1 4 28,1 60,0 -31,9 51,6 51,6 65,0 -13,4 0,0 5,0 -5,0
15-FI piano terra 3 25,3 55,0 -29,7 51,6 51,6 60,0 -8,4 0,0 5,0 -5,0
15-FI piano 1 3 32,7 55,0 -22,3 51,6 51,7 60,0 -8,3 0,1 5,0 -4,9
16-Fl piano terra 4 25,9 60,0 -34,1 51,6 51,6 65,0 -13,4 0,0 5,0 -5,0
18-FI piano terra 3 28,1 55,0 -26,9 51,6 51,6 60,0 -8,4 0,0 5,0 -5,0
18-FI piano 1 3 32,2 55,0 -22,8 51,6 51,6 60,0 -8,4 0,0 5,0 -5,0
19-FI piano terra 3 34,8 55,0 -20,2 51,6 51,7 60,0 -8,3 0,1 5,0 -4,9
19-FI piano 1 3 36,4 55,0 -18,6 51,6 51,7 60,0 -8,3 0,1 5,0 -4,9
24-Fl piano terra 3 30,8 55,0 -24,2 51,6 51,6 60,0 -8,4 0,0 5,0 -5,0
FI-1714 piano terra 3 46,7 55,0 -8,3 51,6 52,8 60,0 -7,2 1,2 5,0 -3,8
FI-1715 piano 1 3 47,5 55,0 -7,5 51,6 53,0 60,0 -7,0 1,4 5,0 -3,6
FI-1715 piano 2 3 48,4 55,0 -6,6 51,6 53,3 60,0 -6,7 1,7 5,0 -3,3
20-SC piano terra 4 30,8 60,0 -29,2 51,6 51,6 65,0 -13,4 0,0 5,0 -5,0
25 bis-SC piano terra 4 33,0 60,0 -27,0 51,6 51,7 65,0 -13,3 0,1 5,0 -4,9
25 bis-SC piano 1 4 34,4 60,0 -25,6 51,6 51,7 65,0 -13,3 0,1 5,0 -4,9
25-SC piano terra 4 48,3 60,0 -11,7 51,6 53,3 65,0 -11,7 1,7 5,0 -3,3
25-SC piano 1 4 50,7 60,0 -9,3 51,6 54,2 65,0 -10,8 2,6 5,0 -2,4
25-SC piano 2 4 50,8 60,0 -9,2 51,6 54,2 65,0 -10,8 2,6 5,0 -2,4
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Figura 5-8 Mappa isofoniche a 4 metri di altezza - Cantiere mobile: pavimentazioni con mitigazione

PACO0001 Relazione acustica Pagina 38



AUTOSTRADA Al: MILANO - NAPOLI

SVINCOLO DI SCANDICCI
Allacciamento Al - FI-PI-LI = Viabilita urbana

Progetto Definitivo

Tabella 5-10 — Risultati simulazione — Fase Realizzazione Rilevati

) . Classe (lil\;él\E"‘Fl-ll—ETRoE EI\I;IIII\SAIl(-gEE DELTA EEIPlo I:I'I(\)/E/kt(E) IMIM:'\S/IQI—(ENE DELTA DIFFERENZIALE DIFFIIEII;\AEILEIALE DELTA
Codice Piano | \Cistica|  (dBA) (dBA) @8) IR (dBA) (dBA) (@8) IR (dBA) (@B)
Diurno Diurno Diurno Diurno Diurno Diurno Diurno

14-Fl piano terra 4 38,7 60,0 -21,3 51,6 51,8 65,0 -13,2 0,2 5,0 -4,8
14-Fl piano 1 4 44,1 60,0 -15,9 51,6 52,3 65,0 -12,7 0,7 5,0 -4,3
14-Fl piano 2 4 48,1 60,0 -11,9 51,6 53,2 65,0 -11,8 1,6 5,0 -3,4
14-Fl bis | piano terra 4 39,5 60,0 -20,5 51,6 51,9 65,0 -13,1 0,3 5,0 -4,7
14 Fl bis piano 1 4 34,8 60,0 -25,2 51,6 51,7 65,0 -13,3 0,1 5,0 -4,9
15-FI piano terra 3 38,8 55,0 -16,2 51,6 51,8 60,0 -8,2 0,2 5,0 -4,8
15-FI piano 1 3 43,4 55,0 -11,6 51,6 52,2 60,0 -7,8 0,6 5,0 -4,4
16-FI piano terra 4 33,3 60,0 -26,7 51,6 51,7 65,0 -13,3 0,1 5,0 -4,9
18-Fl piano terra 3 33,8 55,0 -21,2 51,6 51,7 60,0 -8,3 0,1 5,0 -4,9
18-Fl piano 1 3 38,9 55,0 -16,1 51,6 51,8 60,0 -8,2 0,2 5,0 -4,8
19-Fl piano terra 3 41,0 55,0 -14,0 51,6 52,0 60,0 -8,0 0,4 5,0 -4,6
19-Fl piano 1 3 43,5 55,0 -11,5 51,6 52,2 60,0 -7,8 0,6 5,0 -4,4
24-F| piano terra 3 394 55,0 -15,6 51,6 51,9 60,0 -8,1 0,3 5,0 -4,7
FI-1714 piano terra 3 60,8 55,0 5,8 51,6 61,3 60,0 1,3 9,7 5,0 4,7
FI-1715 piano 1 3 60,9 55,0 5,9 51,6 61,4 60,0 1,4 9,8 5,0 4,8
FI-1715 piano 2 3 60,9 55,0 5,9 51,6 61,4 60,0 1,4 9,8 5,0 4,8
20-SC piano terra 4 48,5 60,0 -11,5 51,6 53,3 65,0 -11,7 1,7 5,0 -3,3
25 bis-SC | piano terra 4 42,5 60,0 -17,5 51,6 52,1 65,0 -12,9 0,5 5,0 -4,5
25 bis-SC piano 1 4 43,9 60,0 -16,1 51,6 52,3 65,0 -12,7 0,7 5,0 -4,3
25-SC piano terra 4 57,9 60,0 -2,1 51,6 58,8 65,0 -6,2 7,2 5,0 2,2
25-SC piano 1 4 58,8 60,0 -1,2 51,6 59,6 65,0 -5,4 8,0 5,0 3,0
25-SC piano 2 4 58,6 60,0 -1,4 51,6 59,4 65,0 -5,6 7,8 5,0 2,8
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Figura 5-9 Mappa isofoniche a 4 metri di altezza - Cantiere mobile: formazione rilevati
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Tabella 5-11 — Risultati simulazione — Fase Realizzazione Rilevati Mitigati

. Classe (lil\;él\E"‘Fl-ll—ETRoE EI\I;IIII\SAIl(-gEE DELTA EEIPlo I:I'I(\)/EPL\IE(E) IMI\Ii:gIQI—gNE DELTA DIFFERENZIALE DIFFIIEII;\AEILEIALE DELTA
Classe Piano | \Cistica |  (dBA) (dBA) @8) IR (dBA) (dBA) (@8) IR (dBA) (@B)
Diurno Diurno Diurno Diurno Diurno Diurno Diurno

14-FI piano terra 4 38,0 60,0 -22,0 51,6 51,8 65,0 -13,2 0,2 5,0 -4,8
14-FI piano 1 4 43,3 60,0 -16,7 51,6 52,2 65,0 -12,8 0,6 5,0 -4.4
14-FI piano 2 4 46,2 60,0 -13,8 51,6 52,7 65,0 -12,3 1,1 5,0 -3,9
14-Fl bis piano terra 4 38,9 60,0 -21,1 51,6 51,8 65,0 -13,2 0,2 5,0 -4,8
14 Fl bis piano 1 4 34,6 60,0 -25,4 51,6 51,7 65,0 -13,3 0,1 5,0 -4,9
15-FI piano terra 3 38,8 55,0 -16,2 51,6 51,8 60,0 -8,2 0,2 5,0 -4,8
15-FI piano 1 3 43,3 55,0 -11,7 51,6 52,2 60,0 -7,8 0,6 5,0 -4,4
16-FI piano terra 4 32,9 60,0 -27,1 51,6 51,7 65,0 -13,3 0,1 5,0 -4,9
18-FI piano terra 3 32,5 55,00 -22,5 51,6 51,7 60,0 -8,3 0,1 5,0 -4,9
18-Fl piano 1 3 36,6 55,00 -18,4 51,6 51,7 60,0 -8,3 0,1 5,0 -4,9
19-FI piano terra 3 36,9 55,00 -18,1 51,6 51,7 60,0 -8,3 0,1 5,0 -4.9
19-FI piano 1 3 39,5 55,00 -15,5 51,6 51,9 60,0 -8,1 0,3 5,0 -4,7
24-Fl piano terra 3 36,2 55,00 -18,8 51,6 51,7 60,0 -8,3 0,1 5,0 -4.9
FI-1714 piano terra 3 52,5 55,00 -2,5 51,6 55,1 60,0 -4,9 3,5 5,0 -1,5
FI-1715 piano 1 3 53,3 55,00 -1,7 51,6 55,5 60,0 -4,5 3,9 5,0 -1,1
FI-1715 piano 2 3 54,1 55,00 -0,9 51,6 56,0 60,0 -4,0 4,4 5,0 -0,6
20-SC piano terra 4 42,4 60,00 -17,6 51,6 52,1 65,0 -12,9 0,5 5,0 -4,5
25 bis-SC piano terra 4 34,6 60,00 -25,4 51,6 51,7 65,0 -13,3 0,1 5,0 -4,9
25 bis-SC piano 1 4 37,9 60,00 -22,1 51,6 51,8 65,0 -13,2 0,2 5,0 -4,8
25-5C piano terra 4 51,4 60,00 -8,6 51,6 54,5 65,0 -10,5 2,9 5,0 -2,1
25-5C piano 1 4 53,1 60,00 -6,9 51,6 55,4 65,0 -9,6 3,8 5,0 -1,2
25-5C piano 2 4 53,5 60,00 -6,5 51,6 55,7 65,0 -9,3 4,1 5,0 -0,9
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Figura 5-10 Mappa isofoniche a 4 metri di altezza - Cantiere mobile: formazione rilevati con mitigazione
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5.6.3 Indicazioni generali per la mitigazione degli impatti

Per la corretta gestione dellattivita di cantiere, dovranno essere previsti alcuni accorgimenti
alla riduzione e/o contenimento delle emissioni acustiche.

In primo luogo si evidenzia che sara comunque compito dell'impresa appaltatrice, in base
alla propria organizzazione e ai tempi programmati, aggiornare la presente Documentazione
di impatto acustico per tutte le lavorazioni, nel rispetto delle specifiche normative e conside-
rando il presente studio come base analitica e modellistica, facendovi esplicito riferimento
ed evidenziando le modifiche eventualmente intercorse e i necessari correttivi alle stime di
impatto e al dimensionamento delle eventuali misure di mitigazione, nonché specificando
eventualmente I'entita e la durata delle deroghe richieste.

Suddette valutazioni dovranno dimostrare il rispetto dei limiti acustici ovvero supportare la
richiesta di autorizzazione in deroga ai limiti acustici, nei casi in cui essa risulti necessaria.
In tali casi I'impresa dovra comunicare agli Enti Competenti, con il dovuto anticipo, tutti gli
elementi tecnici necessari ai fini di legge e per la completa contestualizzazione spaziale e
temporale delle attivita rumorose.

Sara comunque obbligatorio da parte dell'impresa recepire le seguenti indicazioni generali
per I'organizzazione del cantiere e la conduzione delle lavorazioni:

— impiegare macchine e attrezzature che rispettano i limiti di emissione sonora previsti,
per la messa in commercio, dalla normativa regionale, nazionale e comunitaria, vigente
da almeno tre anni alla data di esecuzione dei lavori.

— privilegiare I'utilizzo di macchine movimento terra ed operatrici gommate, piuttosto che
cingolate, con potenza minima appropriata al tipo di intervento; impianti fissi, gruppi elet-
trogeni e compressori insonorizzati.

— imporre direttive agli operatori tali da evitare comportamenti inutilmente rumorosi;
— garantire il rispetto della manutenzione e del corretto funzionamento di ogni attrezzatura;

— progettare le varie aree del cantiere privilegiando il deposito temporaneo degli inerti in
cumuli da interporre fra le aree dove avvengono lavorazioni rumorose ed i ricettori;

— utilizzare, dove tecnicamente fattibile, barriere acustiche mobili da posizionare di volta in
volta in prossimita delle lavorazioni pit rumorose tenendo presente che, in linea gene-
rale, la barriera acustica sara tanto piu efficace quanto piu vicino si trovera alla sorgente
sonora;

— per una maggiore accettabilita, da parte dei cittadini, di valori di pressione sonora poten-
zialmente elevati, programmare le operazioni piu rumorose nei momenti in cui sono piu
tollerabili evitando, per esempio, le ore di maggiore quiete o destinate al riposo.
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6 CONCLUSIONI

Il presente studio ha analizzato gli impatti acustici relativi alla fase di esercizio ed alla prin-
cipale area di cantiere, nell’ambito del progetto definitivo di adeguamento dello svincolo di
Scandicci.

Per la fase di esercizio, i risultati evidenziano sostanzialmente il mantenimento del clima
acustico attuale dell’area, con I'esclusione di alcuni edifici adiacenti allimmissione delle
rampe in progetto su via Minervini (24-Fl, 25-SC, 25 bis-SC, FI1714 e FI 1715). Gli edifici
evidenziano infatti, nello scenario di progetto non mitigato, un lieve peggioramento del clima
acustico dovuto non all’incremento temporale del traffico, ma all’apertura delle rampe in
progetto.

Ne & conseguita la necessita di prevedere l'inserimento di due barriere acustiche.

Occorre pero precisare, che la modellazione ha evidenziato I'esubero dei limiti notturni per
i ricettori 25 bis-SC e 25-SC sia nello scenario attuale che in quello di progetto mitigato.
Analizzando i risultati modellistici, si & verificato che la sorgente acustica piu impattante per
i due ricettori e la prospiciente via Minervini/ via del Pantano.

Non si & proceduto per questi edifici, al dimensionamento di ulteriori interventi di mitigazione
acustica sia perché il tratto di strada su cui intervenire € esistente e non é oggetto del pre-
sente progetto, sia perché non sono presenti gli spazi necessari per poter prevedere l'in-
stallazione di barriere acustiche, che peraltro impedirebbero anche gli accessi alle mede-
sime proprieta.

| valori simulati in questi ricettori, presentano valori notturni di poco superiori ai 60 dBA. In
considerazione quindi di un abbattimento di 20 dBA dovuto all'involucro dell’edificio, si ri-
tiene che a fine lavori debba essere verificato il rispetto dei limiti interni notturni per gli edifici
residenziali, pari a 40 dBA previsti dal DPR142/04.

Relativamente ai cantieri fissi, & stata valutata la sostanziale conformita ai limiti assoluti di
emissione ed immissione dei livelli sonori emessi dalle attivita ipotizzabili nella principale
area di cantiere Campo Base, nei confronti dei ricettori esposti.

Si sono evidenziati alcuni superamenti dei limiti, invece, durante le attivita dei cantieri mobili
(realizzazione rilevati e pavimentazioni), che hanno portato a proporre I'utilizzo di barriere
mobili durante I'esecuzione dei lavori piu impattanti.

Siribadisce tuttavia che I'impresa appaltatrice, in base alla propria organizzazione e ai tempi
programmati, dovra redige in ogni caso la Valutazione di impatto acustico per tutte le aree
di cantiere e i cantieri mobili individuati come critici, nel rispetto delle specifiche contenute
nel Capitolato Ambientale e considerando il presente studio come base analitica e modelli-
stica, facendovi esplicito riferimento ed evidenziando le modifiche eventualmente intercorse
e i necessari correttivi alle stime di impatto e al dimensionamento delle misure di mitiga-
zione, nonché specificando I'entita e la durata delle eventuali deroghe richieste.
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7 RISPOSTE ALLA RICHIESTA DI INTEGRAZIONI E CHIARIMENTI DE-
GLI ENTI

Di seguito si riportano i contributi relativi alla richiesta di integrazioni e chiarimenti posti dagli
Enti di Controllo durante il procedimento di approvazione del progetto.

Richiesta n®°3.a.1 — Comune di Firenze

.... Si chiede al proponente di approfondire lo studio di elementi di mitigazione e di riduzione
del rumore complessivo verso i recettori, in particolare si chiede al proponente di pren-
dere in considerazione I'impiego di asfalti fonoassorbenti - come evidenziato anche dal
Comune di Scandicci nel contributo tecnico del 19/5/2022 - sia sui tratti di nuova realizza-
zione sia per i tratti di strada gia attivi, cosi da superare le limitazioni derivanti dalla man-
canza degli spazi necessari per poter prevedere l'installazione di ulteriori barriere acustiche,
che peraltro impedirebbero anche gli accessi alle medesime proprieta.

Integrazione / Chiarimento

Come indicato nella relazione, I'analisi dei risultati modellistici ha evidenziato che la sor-
gente acustica piu impattante per i ricettori in cui si ha un superamento dei limiti di legge
risulta essere I'asse via Minervini/ via del Pantano

Per tale infrastruttura viaria, caratterizzata da velocita di transito ridotte (ordine di 50 km/h)
la stesura di asfalto basso emissivo in corrispondenza del tratto interessato dal progetto,
non comporterebbe riduzioni significative delle emissioni acustiche. Tuttavia, nelle succes-
sive fasi progettuali si verifichera la fattibilita di utilizzare una tipologia di asfalto basso emis-
sivo nei tratti antistanti i ricettori interessati.

Richiesta n°3.a.2.a) — ARPAT

a) verificare il rispetto dei limiti specifici applicabili alla viabilita di progetto, sulla base
della categoria stradale di appartenenza, escludendo dalla simulazione le altre infra-
strutture esistenti (autostrada Al, FI-PI-LI, Via Minervini);

Integrazione / Chiarimento

L’area allo studio risulta interessata dalla presenza delle seguenti infrastrutture concorsuali:

- Autostrada Al (Infrastruttura di Categoria A);
- Firenze-Pisa-Livorno FI-PI-LI (Infrastruttura di Categoria B);
- Via Minervini (Infrastruttura di Categoria Cb).

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

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

Identificazione di significativita della sorgente concorsuale (Fase 1)

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

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

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

Operativamente si procede nel seguente modo:

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

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

3. previsione diimpatto acustico della sorgente concorsuale. Il modello del terreno utilizzato
per la simulazione del parcheggio scambiatore Certosa accoglie le infrastrutture di tra-
sporto tra loro concorsuali (via Cassia e Autostrada Al). Si tiene cosi conto delle infra-
strutture stradali primarie considerate nello studio del traffico. Per le infrastrutture stradali
concorsuali viene utilizzato il traffico relativo allo scenario a lungo termine scelto per lo
scenario di progetto. | calcoli previsionali svolti per le sorgenti concorsuali nei punti di
verifica acustica terranno conto del modello del terreno dettagliato predisposto per la
sorgente principale e, conseguentemente, degli effetti di schermatura degli edifici e del
terreno;

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

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

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

Definizione dei limiti di soglia (Fase 2)

Se la sorgente concorsuale e significativa, sia la sorgente principale sia quella concorsuale
devono essere risanate nelllambito delle rispettive attivitd di risanamento che andrebbero
coordinate tra i soggetti coinvolti.
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I limiti di zona (limiti di fascia o limiti di classificazione acustica) non sono sufficienti a con-
trollare la sovrapposizione degli effetti e, pertanto, devono essere definiti degli specifici livelli
di soglia.

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

In particolare:

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

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

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

bY

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

Ls = Lzona— 10 Ioglo (n)

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

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

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

AlLeq ottenuta in modo da soddisfare la seguente equazione:
10 Log 10[10 (t1-ALeq)10 4 1 (L2-ALea)/10] = max (L1, L2)
con L1 ed Lz pari ai limiti propri delle due infrastrutture considerate singolarmente.

Un’analoga formula si utilizza in caso di presenza di 3 o piu infrastrutture concorsuali.

Limiti applicabili ridotti per concorsualita

Nel caso in esame, sovrapponendo le fasce di pertinenza delle 3 infrastrutture concorsuali
presenti (Autostrada Al, FI-PI-LI e Via Minervini) possono essere attribuiti, in funzione del
posizionamento del ricettore rispetto alle fasce di pertinenza, i limiti riportati nelle tabelle
seguenti.

1° CASO: una sola infrastruttura concorsuale

Autostrada Al

© Fascia A Fascia B

>
s E _ 67 dB(A) Leq diurno 63,8 dB(A) Leq diurno
= E Fascia A
< 2 57 dB(A) Leq notturno 53,8 dB(A) Leq notturno

= FasciaB o 68,8 dB(A) Leq diurno 62 dB(A) Leq diurno

Fascia unicada 250 m 58,8 dB(A) Leq notturno 52 dB(A) Leq notturno

2° CASO: 2 infrastrutture concorsuali

Limiti per Fascia A dell’Autostrada A1

Infrastruttura 1
P Fascia A Fascia B
2 _ 65,2 dB(A) Leq diurno 66,4 dB(A) Leq diurno
> Fascia A
*% 55,2 dB(A) Leq notturno 56,4 dB(A) Leq notturno
= _ 66,4 dB(A) Leq diurno 67,9 dB(A) Leq diurno
= Fascia B
56,4 dB(A) Leq notturno 57,9 dB(A) Leq notturno
Limiti per Fascia B dell’Autostrada A1
Infrastruttura 1
N Fascia A Fascia B
2 _ 61,4 dB(A) Leq diurno 62,9 dB(A) Leq diurno
> Fascia A
§ 51,4 dB(A) Leq notturno 52,9 dB(A) Leq notturno
= _ 62,9 dB(A) Leq diurno 60,2 dB(A) Leq diurno
= Fascia B
52,9 dB(A) Leq notturno 50,2 dB(A) Leq notturno

Dai risultati sotto riportati, si evince un lieve esubero dei limiti ridotti per concorsualita per i
piani piu alti di alcuni ricettori, peraltro gia protetti dagli interventi di mitigazione previsti dal
progetto.
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Comune Edificio biana Desg.';izoione p':e??iﬁign(iirsl A%'jsstsifa SupE;r;‘]icie Qggigi Li\./eIIo limite [dB(A)] Siteazione attuale [dB(A)] Sléiil:gﬂ%g?ostdog&rﬁm S?gﬁarﬁi?igz;igiti c[)(?g(rz?f
acustica Diurno Notturno Diurno Notturno Diurno Notturno Diurno Notturno
Firenze 14-FI piano terra Carcere FA 4 1372 42 66,4 56,4 52,6 47,5 54,0 48,6 54,0 48,6
Firenze 14-FI piano 1 Carcere FA 4 1372 42 66,4 56,4 54,0 48,9 55,4 50,0 55,4 50,0
Firenze 14-FI piano 2 Carcere FA 4 1372 42 66,4 56,4 56,9 51,8 58,4 52,8 58,3 52,7
Firenze 14-FI bis piano terra Carcere FA 4 359 11 67,0 57,0 49,3 44,1 50,7 45,2 50,7 45,2
Firenze 14 Fl bis piano 1 Carcere FA 4 359 11 67,0 57,0 50,2 44,9 51,7 46,0 51,7 46,0
Firenze 15-FI piano terra Carcere FB 3 2040 62 60,2 50,2 51,8 46,7 53,2 47,7 53,2 47,6
Firenze 15-FI piano 1 Carcere FB 3 2040 62 60,2 50,2 54,0 48,9 55,4 49,8 55,3 49,8
Firenze 16-FI piano terra Carcere FA 4 5013 152 60,2 50,2 49,2 44,1 50,5 45,1 50,5 45,1
Firenze 18-FI piano terra Carcere FA 3 1257 38 62,9 52,9 53,3 48,3 54,6 49,3 54,6 49,3
Firenze 18-FI piano 1 Carcere FA 3 1257 38 62,9 52,9 54,4 49,3 55,7 50,3 55,7 50,3
Firenze 19-FI piano terra Carcere FA 3 356 11 62,9 52,9 55,2 50,2 56,5 51,3 56,5 51,3
Firenze 19-FI piano 1 Carcere FA 3 356 11 62,9 52,9 55,9 50,9 57,4 51,8 57,1 51,8
Firenze 24-FI piano terra Residenziale FA 3 136 4 66,4 56,4 57,5 52,4 58,9 53,5 58,9 53,5
Firenze FI-1714 piano terra Residenziale FA 3 109 3 66,4 56,4 57,7 52,4 63,0 53,8 59,3 52,1
Firenze FI-1715 piano terra Residenziale FA 3 172 5 66,4 56,4 56,6 51,4 63,5 53,1 61,6 51,7
Firenze FI-1715 piano 1 Residenziale FA 3 172 5 66,4 56,4 60,2 54,8 66,7 56,7 65,1 54,9
Firenze FI-1715 piano 2 Residenziale FA 3 172 5 66,4 56,4 61,7 56,3 67,8 58,1 65,9 56,7
Scandicci 20-sC piano terra Residenziale FA 4 251 8 63,8 53,8 51,9 46,9 53,4 47,9 53,3 47,8
Scandicci 25 his-SC piano terra Residenziale FA 4 57 2 63,8 53,8 56,5 51,5 58,2 52,5 58,2 52,5
Scandicci 25 his-SC piano 1 Residenziale FA 4 57 2 63,8 53,8 58,9 53,9 62,4 5552 61,0 54,9
Scandicci 25-SC piano terra Residenziale FA 4 68 2 63,8 53,8 56,8 51,5 60,1 52,4 59,4 52,1
Scandicci 25-SC piano 1 Residenziale FA 4 68 2 63,8 53,8 59,8 54,5 64,1 56,1 63,0 55,6
Scandicci 25-SC piano 2 Residenziale FA 4 68 2 63,8 53,8 62,0 56,8 69,9 59,1 65,7 58,3
Firenze 17-FI piano terra Carcere FA 3 325 10 62,9 52,9 48,5 43,4 49,8 44,4 49,8 44,5
Firenze 17-FI piano 1 Carcere FA 3 325 10 62,9 52,9 49,0 44,0 50,4 45,0 50,4 45,0
Scandicci SC-2541 piano terra Produttivo FA 4 166 - 63,8 - 57,8 - 68,4 61,8 -
Scandicci SC-2259 piano terra Produttivo FA 4 81 - 63,8 - 58,0 - 64,2 61,9 -
Scandicci SC-2258 piano terra Produttivo FA 4 393 - 63,8 - 59,3 - 60,5 60,5 -
Scandicci SC-2256 piano terra Produttivo/Uffici FA 4 2010 - 63,8 - 57,5 - 59,0 58,9 -
Scandicci SC-2256 piano 1 Produttivo/Uffici FA 4 2010 - 63,8 - 58,6 - 60,4 60,1 -
Scandicci SC-2256 piano2 Produttivo/Uffici FA 4 2010 - 63,8 - 59,6 - 61,8 61,6 -
Scandicci SC-2257 piano terra Produttivo/Uffici FA 4 2275 - 62,0 - 56,9 - 58,1 58,1 -
Scandicci SC-2257 piano 1 Produttivo/Uffici FA 4 2275 - 62,0 - 57,3 - 58,5 58,5 -
Scandicci SC-2253 piano terra Produttivo FA 4 504 - 62,0 - 51,0 - 52,4 52,4 -
Scandicci SC-2253 piano 1 Produttivo FA 4 504 - 62,0 - 54,0 - 55,1 55,1 -
Scandicci SC-2255 piano terra Produttivo/Uffici FA 4 463 - 62,0 - 51,0 - 52,3 52,3 -
Scandicci SC-2255 piano 1 Produttivo/Uffici FA 4 463 - 62,0 - 53,2 - 54,5 54,5 -
Scandicci SC-2255 piano2 Produttivo/Uffici FA 4 463 - 62,0 - 55,2 - 56,3 56,3 -
Scandicci SC-2254 piano terra Produttivo FA 4 596 - 62,0 - 49,0 - 50,2 50,2 -
Scandicci 21-sC piano terra Produttivo FA 4 2758 - 62,0 - 53,1 - 54,3 54,3 -
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Inoltre, si &€ proceduto a valutare I'impatto dei soli rami di svincolo e della rotatoria, ipotiz-
zando una categoria stradale F e quindi confrontandosi con i limiti di immissione definiti dalla
Classificazione Acustica; da risultati delle simulazioni (riportati nella tabella seguente) si
evince il rispetto dei limiti per tutti i ricettori considerati.

q _ Situazione attuale
Comune | Edificio Piano Destinazione | Classe | Superficie | Abitanti |Livello limite [dB(A)] [dB(A)]
d'suo Acustica [m?] associati - -
Diurno | Notturno | Diurno | Notturno
Scandicci | SC-2255 piano2 Produttivo/Uffici 4 463 - 65,0 42,9 -
Scandicci | SC-2254 | piano terra Produttivo 596 - 65,0 32,9 -
Scandicci | 21-SC piano terra Produttivo 2758 - 65,0 34,8 -

Comune | Edificio Piano Destinazione | Classe | Superficie | Abitanti Livello limite [dB(A)] SItU&?(IjOé’I(i;ttu&lb
d'suo Acustica [(m?] associal Diurno | Notturno | Diurno | Notturno

Firenze 14-FI piano terra Carcere 4 1372 42 65,0 55,0 40,4 31,6
Firenze 14-FI piano 1 Carcere 4 1372 42 65,0 55,0 42,6 33,9
Firenze 14-FI piano 2 Carcere 4 1372 42 65,0 55,0 49,9 41,2
Firenze | 14-Fl bis | piano terra Carcere 4 359 11 65,0 55,0 41,3 32,5
Firenze 14 Fl bis piano 1 Carcere 4 359 11 65,0 55,0 43,7 35,0
Firenze 15-FI piano terra Carcere 3 2040 62 60,0 50,0 42,8 34,0
Firenze 15-FI piano 1 Carcere 3 2040 62 60,0 50,0 45,3 36,5
Firenze 16-FI piano terra Carcere 4 5013 152 65,0 55,0 35,4 26,3
Firenze 18-FI piano terra Carcere 3 1257 38 60,0 50,0 37,1 27,7
Firenze 18-FI piano 1 Carcere 3 1257 38 60,0 50,0 39,4 30,3
Firenze 19-FI piano terra Carcere 3 356 11 60,0 50,0 40,3 30,6
Firenze 19-FI piano 1 Carcere 3 356 11 60,0 50,0 42,8 33,0
Firenze 24-FI piano terra Residenziale 3 136 4 60,0 50,0 54,8 449
Firenze FI-1714 | piano terra Residenziale 3 109 3 60,0 50,0 53,2 43,4
Firenze FI-1715 | pianoterra | Residenziale 3 172 5 60,0 50,0 53,3 43,0
Firenze FI-1715 piano 1 Residenziale 3 172 5 60,0 50,0 57,9 48,0
Firenze FI-1715 piano 2 Residenziale 3 172 5 60,0 50,0 59,2 49,3

Scandicci | 20-SC piano terra Residenziale 4 251 8 65,0 55,0 40,8 31,4

Scandicci | 25 bis-SC | piano terra | Residenziale 4 57 2 65,0 55,0 52,0 41,7

Scandicci | 25 bis-SC piano 1 Residenziale 4 57 2 65,0 55,0 56,1 45,7

Scandicci | 25-SC piano terra Residenziale 4 68 2 65,0 55,0 54,4 45,7

Scandicci | 25-SC piano 1 Residenziale 4 68 2 65,0 55,0 34,5 25,3

Scandicci | 25-SC piano 2 Residenziale 4 68 2 65,0 55,0 34,9 26,0
Firenze 17-FI piano terra Carcere 3 325 10 60,0 50,0 37,1 25,5
Firenze 17-FI piano 1 Carcere 3 325 10 60,0 50,0 36,3 26,1

Scandicci | SC-2541 | piano terra Produttivo 4 166 - 65,0 58,2

Scandicci | SC-2259 | piano terra Produttivo 4 81 - 65,0 51,3

Scandicci | SC-2258 | piano terra Produttivo 4 393 - 65,0 53,1

Scandicci | SC-2256 | piano terra | Produttivo/Uffici 4 2010 65,0 44,0

Scandicci | SC-2256 piano 1 Produttivo/Uffici 4 2010 65,0 47,8

Scandicci | SC-2256 piano2 Produttivo/Uffici 4 2010 65,0 50,0

Scandicci | SC-2257 | piano terra | Produttivo/Uffici 4 2275 65,0 39,0

Scandicci | SC-2257 piano 1 Produttivo/Uffici 4 2275 65,0 42,3

Scandicci | SC-2253 | piano terra Produttivo 4 504 - 65,0 39,4

Scandicci | SC-2253 piano 1 Produttivo 4 504 - 65,0 43,1

Scandicci | SC-2255 | piano terra | Produttivo/Uffici 4 463 - 65,0 35,6

Scandicci | SC-2255 piano 1 Produttivo/Uffici 4 463 - 65,0 39,3

Richiesta: n°3.a.2 b) — ARPAT

b) fornire, nel documento di valutazione dell'impatto acustico, in apposite tabelle e per
tutta la viabilita concorrente nel nodo (autostrada Al, FI-PI-LI, Via Minervini, ogni
ramo dello svincolo), i volumi di traffico in termini di veicoli/h, distintamente per veicoli
leggeri e pesanti, periodo diurno e notturno, ante operam e post operam;

Integrazione / Chiarimento

Nelle tabelle di seguito si riportano i dati di traffico utilizzati nel modello di simulazione acu-

stica.

Autostrada Al
TGMA 2016 (Scenario Attuale)
TRATTA Periodo Diurno Periodo Notturno
ELEMENTARE [06:00-22:00] [22:00-06::00]
Veicoli/h Veicoli/h
Impruneta - Fi Scandicci Leggeri 2067 250
(Direzione Sud) Pesanti 654 315
Impruneta - Fi Scandicci Leggeri 2030 246
(Direzione Nord) Pesanti 686 275
TGMA 2036 (Scenario Post-Operam)
TRATTA Periodo Diurno Periodo Notturno
ELEMENTARE [06:00-22:00] [22:00-06::00]
Veicoli/h Veicoli/h
Impruneta - Fi Scandicci Leggeri 2288 276
(Direzione Sud) Pesanti 981 393
Impruneta - Fi Scandicci Leggeri 2385 455
(Direzione Nord) Pesanti 787 302
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FI-PI-LI

TGMA 2016 (Scenario Attuale)

TRATTA Periodo Diurno Periodo Notturno
ELEMENTARE [06:00-22:00] [22:00-06::00]
Veicoli/h Veicoli/h

FI-PI-LI Leggeri 1719 175
Firenze-Scandicci Pesanti 139 31
FI-PI-LI Leggeri 1461 149
Scandicci Firenze Pesanti 134 30
Fl-PI-LI Leggeri 2219 226
Scandicci-Pisa Pesanti 186 41
FI-PI-L| Leggeri 2050 208
Pisa-Scandicci Pesanti 189 42

TGMA 2036 (Scenario

Post-Operam)

TRATTA Periodo Diurno Periodo Notturno
ELEMENTARE [06:00-22:00] [22:00-06::00]
Veicoli/h Veicoli/h
Fl-PI-LI Leggeri 1977 163
Firenze-Scandicci Pesanti 201 36
Fl-PI-LI Leggeri 1658 154
Scandicci Firenze Pesanti 168 34
FI-PI-LI Leggeri 2052 196
Scandicci-Pisa Pesanti 209 43
FI-PI-LI Leggeri 1845 175
Pisa-Scandicci Pesanti 188 38
Via Minervini
TGMA 2016 (Scenario Attuale)
TRATTA Periodo Diurno Periodo Notturno
ELEMENTARE [06:00-22:00] [22:00-06::00]
Veicoli/h Veicoli/h
. . . Leggeri 664 67
Via Minervini -
Pesanti 23 5

TGMA 2036 (Scenario

Post-Operam)

TRATTA Periodo Diurno Periodo Notturno
ELEMENTARE [06:00-22:00] [22:00-06::00]
Veicoli/h Veicoli/h
Via Minervini Leggeri 794 81
(verso Firenze) Pesanti 26 6
Via Minervini Leggeri 1265 129
(verso Pisa) Pesanti 39 9

Svincolo Attuale

TGMA 2016 (Scenario Attuale)

TRATTA Periodo Diurno Periodo Notturno
ELEMENTARE [06:00-22:00] [22:00-06::00]
Veicoli/h Veicoli/h
Rampa Ingresso Fi-PI-LI| Leggeri 950 97
(direzione Pisa) Pesanti 101 22
Rampa Ingresso Fi-PI-LI Leggeri 242 25
(direzione Firenze) Pesanti 26 6
Rampa Uscita Fi-PI-LlI Leggeri 507 52
(da Firenze) Pesanti 54 12
Rampa Uscita Fi-PI-LI Leggeri 763 78
(da Pisa) Pesanti 81 18

Nuovo Svincolo di progetto

TGMA 2036 (Scenario Post-Operam)

TRATTA Periodo Diurno Periodo Notturno
ELEMENTARE [06:00-22:00] [22:00-06::00]
Veicoli/h Veicoli/h

Segmento #1 Leggeri 536 54
(Uscita A1 Scandicci) Pesanti 25 6
Leggeri 439 45
Segmento #2 Pesanti 41 9
Segmento #3 Leggeri 101 10
(Via Bosio) Pesanti 2 0
Leggeri 92 9
Segmento #4 Pesanti 6 1
Segmento #5 Leggeri 656 66
(Via Minervini) Pesanti 33 7
Segmento #6 Leggeri 489 50
(Via del Pantano) Pesanti 39 8
Segmento #7 Leggeri S 1
(Via Gamberini) Pesanti 0 0
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Richiesta: n°3.a.2 ¢c) = ARPAT

c) indicare le impostazioni modellistiche adottate per gli assi viari: velocita di transito dei
veicoli (leggeri e pesanti) e tipo di flusso di traffico; fornire il valore del coefficiente di
riflessione per le differenti superfici diverse dal suolo; impostare condizioni favorevoli
alla propagazione pari almeno a 50% nel periodo diurno e a 100% in quello notturno;

Integrazione / Chiarimento

Le impostazioni modellistiche adottate sono riportate nel paragrafo 4.5.6; in considerazione
della tipologia di strade considerate nel modello di simulazione acustica, il relativo flusso di
traffico & stato sempre considerato di tipo fluido. Le aree verdi presenti nellambito di studio
sono state considerate assorbenti (G=1), mentre i piazzali industriali sono stati considerati
poco assorbenti (G=0,3). Le superfici stradali sono considerate automaticamente dal mo-
dello come superfici riflettenti (G=0).

Per quanto concerne la velocita si e fatto riferimento ai limiti vigenti sulle diverse viabilita.

| risultati delle simulazioni effettuate con condizioni favorevoli alla propagazione sono stati
aggiunti nella successiva tabella.

Si sottolinea che i risultati confermano sostanzialmente i superamenti per i ricettori 25-SC e
25 bis-SC. Con condizioni favorevoli alla propagazione, a questi si aggiungono n. 2 possibili
superamenti a livello degli ultimi piani del carcere (14-FI e 15-FI) e n.3 piani di edificio resi-
denziale lungo Via Minervini (FI-1715).

Si sottolinea che la verifica dell’attendibilita del modello ha evidenziato come il modello sia
idoneo a rappresentare i livelli di rumore generati dalle infrastrutture viarie usando condizioni
di propagazione omogenee, mentre usando le condizioni favorevoli alla propagazione (pari
almeno a 50% nel periodo diurno e a 100% in quello notturno) si otterrebbe, nei punti di
verifica piu prossimi all’intervento in esame(FI-R1-166 e SC/2297) una sovrastima dei livelli
fino a 3 dBA durante il periodo notturno. Pertanto, si considera tale condizione di calcolo
non rappresentativa del reale clima acustico della zona. Tuttavia, si puo osservare che an-
che ricorrendo a tali impostazioni si confermerebbero gli interventi diretti sul gruppo di edifici
residenziali gia individuati con normali condizioni di propagazione. Sarebbero invece pre-
senti alcuni lievi esuberi per gli ultimi piani del carcere di Sollicciano che pero e esposto
principalmente alle emissioni acustiche della Fi-PI-LI, che dovrebbe quindi farsi carico degli
ulteriori interventi di mitigazione.
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Comune Edificio Piano Desglr;izoione pfearltsiﬂ:ndz; A?:Ifsstsisa SupE;er]icie aﬁggi?&ii Li\./eIIo limite [dB(A)] s,.nuaz[:jan(i;ttuale siléggzrﬁgzgzoizzio[%eé?g] ig:arﬁi?igzgig?\ti ?55[2;? |n\$rr\l,f;,atlo
acustica Diurno Notturno Diurno Notturno Diurno Notturno Diurno Notturno diretto
Firenze 14-FI piano terra Carcere FA 4 1372 42 70,0 60,0 55,3 50,7 56,0 51,5 56,0 51,5
Firenze 14-FI piano 1 Carcere FA 4 1372 42 70,0 60,0 58,6 55,3 59,8 56,6 59,7 56,5
Firenze 14-FI piano 2 Carcere FA 4 1372 42 70,0 60,0 63,2 59,7 64,2 60,5 64,1 60,5
Firenze 14-FI bis piano terra Carcere FA 4 359 11 70,0 60,0 54,3 48,6 54,9 49,3 54,9 49,3
Firenze 14 FI bis piano 1 Carcere FA 4 359 11 70,0 60,0 55,7 50,6 56,3 51,3 56,3 51,2
Firenze 15-FI piano terra Carcere FB 3 2040 62 65,0 55,0 54,9 51,1 56,1 52,3 56,1 52,3
Firenze 15-FI piano 1 Carcere FB 3 2040 62 65,0 55,0 59,4 56,4 60,4 57,3 60,4 57,4
Firenze 16-FI piano terra Carcere FA 4 5013 152 70,0 60,0 53,1 46,2 53,7 47,0 53,7 47,0
Firenze 18-FI piano terra Carcere FA 3 1257 38 70,0 60,0 57,1 54,1 56,7 52,1 56,6 52,1
Firenze 18-FI piano 1 Carcere FA 3 1257 38 70,0 60,0 58,1 52,0 59,0 55,2 59,0 55,1
Firenze 19-FI piano terra Carcere FA 3 356 11 70,0 60,0 58,4 52,0 59,0 53,0 59,3 53,0
Firenze 19-FI piano 1 Carcere FA 3 356 11 70,0 60,0 60,7 54,0 61,3 55,2 61,2 55,3
Firenze 24-FI piano terra Residenziale FA 3 136 4 70,0 60,0 66,1 59,0 68,5 60,4 68,2 59,0
Firenze FI-1714 piano terra Residenziale FA 3 109 3 70,0 60,0 62,6 59,1 65,5 60,4 63,1 59,4
Firenze FI-1715 piano terra Residenziale FA 3 172 5 70,0 60,0 62,1 56,3 66,5 58,0 63,8 54,0
Firenze FI-1715 piano 1 Residenziale FA 3 172 5 70,0 60,0 64,4 59,5 68,7 61,0 66,9 60,2 Si
Firenze FI-1715 piano 2 Residenziale FA 3 172 5 70,0 60,0 65,2 60,2 69,4 61,8 68,1 61,3 Si
Scandicci 20-SC piano terra Residenziale FA 4 251 8 70,0 60,0 61,6 55,5 62,6 56,7 62,6 56,7
Scandicci 25 bis-SC piano terra Residenziale FA 4 57 2 70,0 60,0 68,8 61,3 70,0 62,4 69,8 61,8 Si
Scandicci 25 bis-SC piano 1 Residenziale FA 4 57 2 70,0 60,0 68,7 61,2 70,0 62,3 69,7 62,2 Si
Scandicci 25-SC piano terra Residenziale FA 4 68 2 70,0 60,0 68,9 61,4 70,2 62,6 70,1 62,3 Si
Scandicci 25-SC piano 1 Residenziale FA 4 68 2 70,0 60,0 68,8 61,4 70,3 62,6 70,1 62,4 Si
Scandicci 25-SC piano 2 Residenziale FA 4 68 2 70,0 60,0 68,2 61,2 71,2 62,7 69,8 62,3 Si
Firenze 17-FI piano terra Carcere FA 3 325 10 70,0 60,0 50,4 44,4 51,1 45,2 51,1 45,2
Firenze 17-FI piano 1 Carcere FA 3 325 10 70,0 60,0 51,0 46,0 51,5 46,0 51,5 46,0
Scandicci SC-2541 piano terra Produttivo FA 4 166 - 70,0 . 69,0 . 70,7 70,6 -
Scandicci SC-2259 piano terra Produttivo FA 4 81 - 70,0 - 61,7 - 65,9 - 62,5 -
Scandicci SC-2258 piano terra Produttivo FA 4 393 - 70,0 - 59,7 - 62,1 - 61,0 -
Scandicci SC-2256 piano terra Produttivo/Uffici FA 4 2010 - 70,0 . 60,4 . 61,5 . 61,4 .
Scandicci SC-2256 piano 1 Produttivo/Uffici FA 4 2010 - 70,0 - 62,8 - 63,2 - 63,7 -
Scandicci SC-2256 piano2 Produttivo/Uffici FA 4 2010 - 70,0 - 62,8 - 64,5 - 64,2 =
Scandicci SC-2257 piano terra Produttivo/Uffici FA 4 2275 - 70,0 - 56,8 - 58,3 - 58,3 -
Scandicci SC-2257 piano 1 Produttivo/Uffici FA 4 2275 - 70,0 . 59,0 . 60,1 - 60,1 -
Scandicci SC-2253 piano terra Produttivo FA 4 504 - 70,0 . 64,60 . 65,4 . 65,4 .
Scandicci SC-2253 piano 1 Produttivo FA 4 504 - 70,0 . 65,30 . 66,1 = 66,1 =
Scandicci SC-2255 piano terra Produttivo/Uffici FA 4 463 - 70,0 . 54,00 . 55,8 = 55,8 =
Scandicci SC-2255 piano 1 Produttivo/Uffici FA 4 463 - 70,0 - 57,50 - 58,7 - 58,9 -
Scandicci SC-2255 piano2 Produttivo/Uffici FA 4 463 - 70,0 - 59,4 - 60,6 - 60,6 -
Scandicci SC-2254 piano terra Produttivo FA 4 596 - 70,0 - 55,3 - 56,1 - 56,1 -
Scandicci 21-SC piano terra Produttivo FA 4 2758 - 70,0 - 53,5 - 54,7 - 54,7 -
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Richiesta di integrazione: n°3.a.2 d) — ARPAT

d) valutare gli impatti acustici presso tutte le tipologie di ricettore, inclusi quelli di tipo
produttivo/industriale, esplicitando la presenza o meno di aree edificabili individuate
negli strumenti urbanistici, e in caso affermativo condurre la relativa stima dei livelli
di rumore attesi;

Integrazione / Chiarimento

Dall'analisi degli strumenti urbanistici vigenti, non sono state identificate aree oggetto di tra-
sformazione urbanistica in prossimita dell’area di intervento; sono state invece effettuate
valutazioni acustiche per i principali ricettori industriali situati vicino al nuovo svincolo.

Richiesta di integrazione: n°3.a.2 e) — ARPAT

e) completare la documentazione con le informazioni e i dati mancanti in relazione ai
ricettori 17-FI e 14-Fl bis;

Integrazione / Chiarimento

Le informazioni relative ai ricettori 17-FI e 14-FI bis sono state integrate nel presente docu-
mento.

Richiesta di integrazione: n°3.a.2 f) = ARPAT

f) fornire una planimetria che riporti la collocazione dei punti di misura utilizzati per va-
lidare il modello acustico, prevedendo ulteriori punti all'interno dell'area simulata o
comungue in prossimita della stessa;

Integrazione / Chiarimento

| punti di misura utilizzati per la verifica dell'attendibilita del modello sono riportati nella Fi-
gura 4-1. Rispetto al precedente studio, sono stati considerati due nuovi punti di misura
eseguiti recentemente (2019 — 2023) presso ricettori residenziali vicini all’area di intervento;
Si sottolinea inoltre che, al fine di integrare il monitoraggio acustico, sono state effettuate
richieste di accesso presso il ricettore 25-SC ubicato lungo Via Minervini, non riuscendo
pero ad ottenere il permesso dalla proprieta.

Richiesta di integrazione: n°3.a.2 q) — ARPAT

g) fornire le mappe delle curve isofone relative alla fase di esercizio per i periodi di rife-
rimento diurno e notturno nonché per i diversi scenari, indicandone le impostazioni
principali di simulazione;

Integrazione / Chiarimento

Le mappe isofoniche, calcolate secondo le specifiche di calcolo riportate nella sezione 4.5.6,
sono state inserite nel documento (Figura 4-4, Figura 4-5 e Figura 4-6, Figura 4-7, Figura
4-8 e Figura 4-9).

Richiesta di integrazione: n°3.a.2 h) = ARPAT

h) stimare l'incertezza estesa, al 95% di confidenza, associata ai livelli di rumore simu-
lati e utilizzarla nella valutazione di conformita delle opere: il valore stimato, aumen-
tato dell'incertezza estesa, dovra essere non superiore al limite applicabile;

Integrazione / Chiarimento

La verifica di attendibilita del modello (Tabella 4-3) evidenzia come quest’ultimo sia ade-
guato ed efficace nel ricostruire i livelli di pressione sonora derivanti dalle emissioni del traf-
fico stradale del progetto in esame.

Tuttavia, al fine di essere maggiormente cautelativi si € verificato che, anche considerando
un incremento di 2 dBA (indicato come valore rappresentativo dell'incertezza modellistica),
non si avrebbero ulteriori superamenti rispetto a quelli gia evidenziati.
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ALLEGATO 1 - SCHEDE DI MISURA
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ALLEGATO 2 - ELABORATI GRAFICI
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