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O_ggetto_: Osservazioni alla Procedura di valutazione di impatto ambientale (VIA / SIA)
ai sensi del decreto legislativo n. 163 del 12/4/2006 sul progetto preliminare “Nuova
linea AV/IAC Venezia - Trieste: tratta Portogruaro — Ronchi “

In riferimento alla documentazione acquisita relativamente al Progetto Preliminare ed al
relativo Studio di Impatto Ambientale riferiti alla progettazione della Tratta ad Alta Velocita
/ Alta Capacita di cui all'oggetto, che si prevede interessera il Comune di Palmanova ed in
particolare le Vie Carducci, Foscolo, Manzoni e Leopardi tra le altre,
la sottoscritta

Anna Spiller, nata a San Daniele del Friuli il 26.04.1944 (codice fiscale
SPLNNA44L66H8160), residente a Palmanova in Via Carducci 11

in qualita di comproprietaria - unitamente ai figi Marco Catalano, nato a
Palmanova (UD) il 12.12.1971, residente a Palmanova in Via Carducci 11 ed alla
figlia Paola Catalano, nata a Gorizia Il 25.04.1969, residente a Trieste in Via del
Trionfo 3 - del fabbricato di civile abitazione sito in Via Carducci 11, censito al NCEU
del Comune di Paimanova al Foglio 1, n. 396, sub. 1 e della relativa pertinenza sita al

medesimo indirizzo e censita al Foglio 1, n. 396, sub 2, edifici che sono stati

identificati negli atti citati come ricettore codice 5498 e dell'adiacente terreno

edificabile di cui alla partita catastale 1867 sito in via Carducci, di mq 900,

_  nonché in qualita di proprietaria esclusiva del terreno edificabile di cui alla particella
catastale 1493 sito in via Carducci (Foglio 1, particella 395), di mq 900,
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osserva
quanto segue.

Metodo adottato per la Procedura

— mancata applicazione della Convenzione Internazionale di Aarhus (1998)

Convenzione sull'accesso alle informazioni, la partecipazione del pubblico ai processi

de’c:|3|onall e I“ac.;cessp_allg giustizia in materia ambientale”, con particolare riferimento
all'art. 3 delle “disposizioni generali” ;

— mancato coinvolgimento per la “Partecipazione dei cittadini alle procedure di VIA”, art.

4 Legge regionale Friuli Venezia Giulia n.43/1990

Documentazione mancante

la documentazione depositata dal proponente ltalferr SpA, Gruppo Ferrovie dello Stato
per (_:onto di Rete Ferroviaria ltaliana SpA, & incompleta, in quanto mancante deII’anaIisi
costi-benefici, imposta dalla normativa vigente sulla VIA per tutte le opere pubbliche
(cfr. DECM 27 dicembre 1988, art. 4, ¢. 3), del piano economico-finanziario previsto
dall'articolo 4, comma 134 della Legge Finanziaria 2004 (I. n. 350/2003) , D.Lgs n.163
del 12 aprile 2006 comma 3 nell'allegato XXI sezione | e dell’art. 11 * Disposizioni in
ordine alla redazione degli studi di impatto ambientale” della Legge regionale 43/1990
del Friuli Venezia Giulia;

mancanza della Relazione sul territorio carsico, redatta dalla Federazione Speleologica
Triestina;

Analisi degli elaborati di Progetto

— lo Studio d'impatto Ambientale unificato € composto da 297 pagine mentre i precedenti

Studi riguardanti le 4 tratte separate erano composte da oltre 500 allegati, quindi & stata
fatta una estrema sintesi che impedisce una approfondita analisi da parte di Amministratori
o dal cittadini;

_ considerati i modesti bacini di utenza presenti nei nostri territori e risaputo che il

momento economico della Spagna, ltalia, Slovenia e Ungheria & in grave difficolta, si
considera limpegno finanziario necessario per la progettazione e realizzazione
dell'opera del tutto sproporzionato rispetto alle reali richieste trasportistiche;

— gli elaborati presentati da RFI - ltalferr nelle “alternative di tracciato” non sono

comprensive del quadro economico del progetto e del calcolo estimativo, fondamentali
per la comparazione. Non si considerano soluzioni alternative (perfettamente
compatibili con i documenti programmatici dell’Unione Europea in materia di
infrastrutture TEN) alla linea AV/AC proposta, quale ad esempioc un programma di

miglioramento/ammodernamento delle infrastrutture ferroviarie esistenti;

— la cantierizzazione dellopera e il successivo esercizio implicherebbero conseguenze

pesanti, in termini di qualita e salubrita della vita e sul valore commerciale delle
abitazioni;



L)

~ non si evidenziano considerazioni riguardanti la cantierizzazione deil'opera, sui flussi
derivanti dal trasporto di rifiuti dai cantieri ai siti di ricomposizione ambientale identificati
nelle localita di Manzano (Ud), Cordenons (Pn) e delle altre discariche situate in
provincia di Gorizia e Trieste poste ad una considerevole distanza rispetto i cantieri
stessi e, dai flussi di inerti necessari per la costruzione dellopera. Per quanto riguarda
Finquinamento atmosferico derivante non vi & alcuna traccia nelle relazioni;

— per tutto 'arco della durata dei cantieri, i valori di incremento di flussi di traffico nelle
ore di apertura di cantiere, in alcune localita, possono considerarsi non trascurabili,
tenendo soprattutto conto della durata del periodo di cantierizzazione e della valenza di
collegamento con le localita turistiche e quindi di valori prossimi alla congestione di
buona parte deile localita interessate in determinati periodi dell’'anno:

— il Progetto Preliminare (nella relazione tecnica di esercizio, n. 5) prevede il raddoppio
della linea storica Cervignano-Palmanova e allo stesso tempo non vi & traccia del
progetto correlato (indicato nelle medesime relazioni) allAV/AC del raddoppio della
finea Palmanova-Udine;

— analizzando lc Studio d’Impatto Ambientale presentato nel 2010 si evidenzia la
necessita di “un rapporto socio economico’, NON PRESENTE; relazione 001 pag.7
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1.2 Scopo del documento

11 presente studio & stato redatto ai fini defla Valutazione di Impatto Ambientale, rispc‘:to della normativa vigente
costituita daila Parte Il del D.lgs 152/2006 (*“T'esto unico in materia di embiente™) & s.m.i.

Scopo dello studio di impatto ambientale ¢ quello di caratterizzare le condizion ambientali presenti pel te;rritorio
coinvolto dalla realizzazione del lavoro, identificare le eventnali perturbazioni generate dalla realizzazione ed
esercizio della linea nella sua nuova configurazione, caratterizzare le misure gestionali, miligative o compensative
che si rerdessero necessarie per ottimizzare l'inserimento delle opere nel contesto intercssato.

Per Pindividuazione dei contenuti ¢ le modatita di trattazione, lo Studio di Impatto Ambicntale (SIA) ¢ stato redatto
ai sensi del DPCM 27/12/1988 (“Norme tecniche per la redazione degli studi di impatto ambicntale ¢ la
formalazione de! giudizio di compatibilita di cui all’art. 6 L 8 luglio 1986, n. 394, adottate 4i sensi dell’art. 3 del
PDCM 10 agosto 988, n. 3777).

Nell’ambito dello SIA, la finalita principale del quadro di riferimento programmatico & quglla Qi f‘prnfre gli
elementi conoscitivi sulle relazioni tra 'opera progettata ¢ gli atti di pianificazione e programmazione ferritoriale.

Tale settore dello SIA comporta, pertanto, un processo di analisi e valutgzionc del rapporto tra opera e atti tii_
pianificazione e programmazione, finalizzato alla evidenziazione delle comspondengel tra opera e pmvgsiom degli
strumenti urbanistici, nonché alla interpretazione del rapporto tra il progetto, le modificaziont da esso indotie alla
struttura territoriale ed if modello di assetto territoriale attuale.
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[Talc processo di analisi permette di verificare, inoltre, le condiziom di atiualita del progetio in rapporto al quadro
$0cCio economico ¢ in rapporto con la rete ferroviaria esistente,
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- inconsigtenti !e motivazioni sotto riportate che trascurano lo stato di dismissione dello
scalo di Cervignano del Friuli e i 1560 tagli di corse alle linee dei pendolari verificatosi
nel 2011 per disservizi vari; relazione 001 pag. 42 - 122
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Per quanto concerne ghi interventi di Piano e segnatamente per quelli relativi al sistema ferroviario (Sez. 11, le
indicazioni di Piano, oltreché essere conseguenti con gli obiettivi geoerali e di seftore prima descritti, rovano
riscontro in una serie di considerazioni, cosi sinteticamente riassumibili:
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;- Lanecessith di dare risposta alle allora recenti disposizioni delle autorith austriache tese a precludere il transito-
I degli antomezzi pesanti sul proprio territorio nazionale,

- La costante crescita del traffico merci, testimoniata datia realizzazione dello scalo di Cervignano che assieme:
; agli scali posti in prossimita di Villacco e di Lubiana, andranno a formare un sisterna di impianti intermodali di
. indubbio interesse per ko svituppo armonico di tale comparto in proiezione anche ai pit accentuati scambi con i

Pacsi dell’ Est»*; !

- La necessitd, per quanto riguarda il trasporto passcggcri, di «interventi tesi al raggiungimento di una maggior
velocizzazione delle linee sulle direttrici principali» unitamente a quella di creare «un sistema cadenzato sulle
direttrici Trieste-Gorizia-Udine-Pordanone e Trieste-Cetvignano-Udine-Tarvisio».
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- considerato il Contratto di programma di RFI approvato dal CIPE, sarebbe stato importante
riportare " il costo degli interventi e delle opere e le risorse finanziarie messe a disposizione
dallo Stato” per dare una valutazione piu compiuta;

In ﬁrﬁ%inﬁé di tale stazione & previsto uno dei punti strategici della connessione intermodale tra ferrovia e strada, |
sccondo un principio che affida tendenzialmente alta rotaiz le pili lunghe percorrenze regionali, delegando alla.
pomma (intesa sia con riferimento al trasporto pubblico che alla motorizzazione privata) compiti di af(erenza verso
la rete ferroviatia. [l rafforzaraento del polo intermodale viene visto anche in proiczione futura tenendo conto deli
passaggio da Ronchi della linca AV/AC, che avra nella stazione di Ronchi Acroporto una delle sue poche fermate ¢

.che consentira un collegamento dirctto con gli aeroporti di Venczia ¢ Lubiana.
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§.2.1.2.5 Contralto di programma 2007-2011 per ia gestione degli investimenti RFI

L!e liner strategiche RFI sono esposte nel Piano di Priorith degli Investimenti, approvato dat CIPE come Confratio
di I?rogramma 2007-2011 tra il Ministro dei Trasporti ¢ della Navigazione e ie FRerrovie detlo Stato S.p.A.,
aggiornato nel 2009 da RF], attraverso cut vengono ratificati:

& gli interventi e {e opere da realizzare,
* il lore ordine di prioritd,

* il costo degli interventi ¢ delle opere ¢ Ie risorse finanziarie messe a disposizione dallo State,
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If Contratto di Programma & definito sulla base di studi, valutazieni e proiczioni continuamente aggiornali a
supporto delle decisioni strategiche e industriali di RFIL Tali analisi danpo conto delle esigenze di investimento, ne
verificano la redditivii2 e ne quantificano | costi ¢ 1 tempi di realizzazione, [nolire mettono a confronto + costi di
gestione della rete derivanti dali atiivazione delle opere realizzate grazie aglhi investimentt previsti con la situazione
derivante dall'ipotesi di non procedere con ghi investimenti. Per ghi interventi di maggiore rilevanza strategica sono
elaborate analisi di costi/benefici che valutano gli impatti ambientali e socialt generati dalle nuove opere ferroviarie
suila nipantizione modale del sistema dei trasporti.
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Tra i principali obieitivi del Contratto nentrano il completemenio delie opere gid in corso ¢ |'avvio di opere
priovitanie relative:

i * alla realizzazione di interventi di manutenzione straordinaria per il miglioramento della rete ¢ delle stazioni .
¢ per adeguamento agli obblighi di legge;

s al potenziamento delle teenologic per la sicurezza e Uefficienza deila circolazione sulla rete;

¢ al completamento del sistema AV/AC;

» allo sviluppo della rete convenzionale e della rete Alta Capacitd,

» 2l potenziamento delle linee nell ambito delle aree metropolitane ¢ delle linee afferenti i corridoi europei.
iNel Contratte di Programma vengono definite Je modalitd ¢ le prioritd degli investimenti, clencati netle tabelle ’

allegate del suddetto Contratto ¢ che di esso formano parte integrante:
R . . . I . . ok wee B Gupe i
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~ lo Studio di Impatto Ambientale presentato non & aggiornato nei dati; pag.7
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Con successiva nota n. Prot.Com. 44/2011 del 28/11/2011, il Commussario Stracrdinario per I’ Asse Ferroviario
Venezia - Trieste ha ribadito la necessitd di effettuare una rilethura unitaria degli studi ambientali redatti per le
diverse tratte, in modo da poter valutare i potenziali impatti generati dalla realizzazione dell’operz nel loro
complesso.

Iy ot rrperanza a Juests Fichieste, ¢ stato prodotid il presente dociments, che rappresanta la Visiond commplessiva |
“del progetto della nuova linea AV/AC Mestre — Trieste, focalizzando I'attenzione sugli effetti che I'cpera in-
progetto produce sul sistema ambientale di area vasta e sulle azioni messe in atto per prevenire e minimizzare gli .
effetti negativi. Lo scenario progettuale a cui si fa riferimento, all’ interno del presente documento, ¢ quello relativo

al progetto preliminare presentato nel 2010.
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c’e una evidente contraddizione tra le finalita dell'opera che non avrebbero alcuna ricaduta
sul territorio e l'effettiva movimentazione dei passeggeri e delle merci pag. 25 e le reali
condizioni trasportistiche descritte nella pag. 21 — 30;
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'3 OBIETTIVI E MOTIVAZIONI DELL’OPERA

: Sulla linea AV/AC sono preferenzialmente istradati 1 servizi viaggiatori a lunga perccrrenza ed 1l trasporto di quelle
‘merci che richiedano prestazioni elevate, sulle altre linee sono invece svolli i servizi viaggiatord
regionali/metropolitani e i servizi merci, grazie all' utilizzazione della capacith di trasporto disimpegnata dai servizi
* viaggiatori trasferiti sulla linea AVAC.
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T.a domanda di mobilita

11 quadro dei volumi di trafﬁco illustrato dal piano, conferma ['asscluta prevalenza del trasporto su strada, sia nel
traffico merci (oltre i1 61,5%) che in quello passeggeri (oltre 1'85%), con alcune importanti peculiarita:
* un'elevata quota di movimentazione delle merci su u brevi e medie distanze Gl 75% dei vlaggl s1 svolge entro
i 200 k) & causa della notevole polverizzazione della struttura produttiva e commerciale.

:
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1l traffico ferroviario dfpasseggeri ha la seguente struttura:

s 18.000 passeggeri/giomo scambiati tra 1l Veneto ed 1l Friuli Venezia Giulia,
® 2000 passeggert/giorno con I Austria;

» 3500 passeggeri/giorno con la Slovenia,

Gl1 spostament: sisternatici su ferro, soprattutto a breve e medio raggio, sono 11.000 al giorno e hanno un alto

* livello di concentrazione verso Udine e Trieste.

La distanza che costituisce la soglia di competitivita del treno & dell’ ordine dei 35-40 km.

La domanda sistemnatica fra Trieste e 1l resto della Regione Friuli ¢ di circa 7.500 passeggeri/gicrno.

" Le prospettive di evoluzione del traffico passeggeri sono pill modeste, rispetto alle potenzialita del traffico

B N racier. | cans e i

merci, e quindi sono meno influenti sui fabbisogni di potenziamenti infrastrutturali.

- risultano condivisibili ma di non facile realizzazione e demagogiche le affermazioni
nella pag. 22 che si scontrano con le reaita delle potenti lobby det trasportatori
autostradali e dei costruttori di veicoli che hanno condizionato la Politica dei trasporti

in Italia dal dopoguerra in poi;
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Gli indirizz: strategici

Gli inditizzi di politica dei trasporti piy direttamente attinenti it trasporto ferroviario comprendono lo sviluppo dei
traffici merci sulle medie-lunghe distanze con modalita di trasporto pill sostenibili rispetio a quelia stradale in
particolare:

s [Pincentivazione all'uso della ferrovia,
» losviluppo del trasporto combinato strada-rotaia,

o ilrilancio del trasporto di cabotaggio e la piena utilizzazione delle vie fluviali.
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Yo nzioni citate sono tutte finalizzate ad assicurare risparmi energetici, futela ambientale, sicurezza e qualita del
trasporto, anche in termini di terrpi di consegna, elemento quest’ukimo vitale per lo sviluppo del sistema
produttivo del Paese e per il successo stesso di un progetto diriequilibrio modale.
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- la costruzione di una nuova linea non giustifica it mancato aumento del traffico
ferroviario e le motivazioni sono indipendenti dalle infrastrutture; pag. 29
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Da tale studio emerge, per quanto conceme il traffico merci, che I3 prosecuzione tendenziale dei tassi di crescita dei
«flusst cornmerciali merci globali, dell’ ordine del €% annuo, riscontrati nel ventennio 1984-2004, contrasta con la
_progressiva riduzione della quota modale su ferro (53% nel 1984, 39% nel 1994, 21% nel 2006)

;Per dare un’idea dello sbilanciamento del trasporto a favore della rete stradale, basti pensare al traffico ai Valichi
Alpini Crientali, che si é stabilizzato, globalmente per le modalita stradale e ferroviaria assiemne, sui 48 milioni di
stonnellate/anno (dato 2005) di cu1 2/3 su Tarvisio e 1/3 sul transiti sloveni dell’area goriziana e triestina.

Tali flussi sono alimentati in massima parte dalla modalith autostradale (circa 40 milioni di tonnellate/anno) e solo
‘modestamente dalla modalita ferroviaria (cdirea 8 milioni di tonnellate/anno, pari a una quota modale del 18%4).

‘Anche I'attivazione di nuove linee ferroviarie, quale ad esempio la cosiddetta “Pontebbana”, che collega Udine a
Tarvisic in Friuli Venezia Giulia, ha influito solo 1n misura molto modesta sulla scelta di utilizzare la modalita

[ferroviaria per il trasporto delle merci. Cid in ragione del fatto che tale linea ¢ attualmente sottoutilizzata a causa
dei bottlenecks infrastrutturali e organizzativi defle reti ferroviarie circostanti.

E’ chiaro, pertanto, che il recupero della quota modale su ferro dipende sia dal miglioramento delle caratteristiche
infrastrutturali della rete e dalla rimozione dei vincoli di capacita, sia da fatton di carattere normativo e gestionale
‘(obsolescenza del parco locomotive, livelli organizzativi non ottimali, adozione di strategie commerciali confuse,
-elevati costi di produzione).
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nell'analisi del’Opzione zero non si cita l'istallazione del sistema S.C.M.T. .(sistema di
controllo ferroviario) che potrebbe garantire una migliore sicurezza e il .tnpllcamen’_to della
potenzialita trasportistica della linea secondo i sindacati dei macchinisti di Trenitalia

; pag. 41 -42
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4.2  Alternativa Zero
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L'opzione 0, nella configurazione in ésame, consiste in interventi di riqualificazione tecnologica e infrastrutturale

sulla attuali linea ferroviaria — s

linea, 1 flussi di traffico superanc la capacitd massima della linea esistente, anche a seguito di tutti gli interventi di
potenziamento infrastrutturale possibili. Pertanto, con implementazione degli interventi stessi (opzione 0) si

verificherebbe comunque una condizione di saturazicne della linea esistente giz nel breve periodo, con un
progressivo trasferimento ed incremento dei traffici su strada, pari alla quota parte della domanda ferroviaria non
soddisfatta dall’ offerta di trasporto.

Gli interventi di riqualificazione della linea esistente, peraltro gia programmati od in fase di realizzazione e di
seguito riportati, non sono, quindi, in grado di produrre benefici apprezzabili sulla capacita della linea storica. Essi
consistono in:

1. Implementazione Sistemi di distanziamento treni evoluti (attualmente BAB cc, BABcCE, Bea con tratte non
banalizzate - da implementare a BCA banalizzato ed Infill con emulazione R3O
Realizzazione di varianti Planimetriche a Portogruaro (oggt 120 kmvh) e Latisana (oggi 80 knvh)
Realizzazione di varianti planimetriche tra Monfalcone e Trieste (oggi 85-100 km/h)
Potenziamento e adeguamento Trazione Elettrica (compietato entro 2012)
Adeguamento Apparati Sicurezza Stazioni (da ACE/ACEI a Impianti Telecomandabili)
Eliminazione Passaggi a Livello (15 tratta Mestre-Portogruaro, 15 Portogruaro-Monfalcone)
Barriere Antirumore (Piano Risanamento Nazionale 2005-2020)

SOV s W

Tali interventt sono etficaci nel rendere pii etficiente la gestione della linea n termni di costt er egolarta
migliorando nel contempo gli standard di sicurezza e riducendo gli impatti ambientali. Tuttavia, non modificano la
capacitd complessiva della linea come si evince dalle analisi di seguito rlpzr-tate.
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Pertanto 1 hrnitt di capacita della linea esistente non possono essere risolt1 con gl intervent: di cui sopra, e per tale
motivo in rapporto allo sviluppo futuro del traffico gid nel breve e medio periodo si evidenziano criticita tali da
giustificare la realizzazione per fasi della nuova linea da avviare dopo la realizzazione di tutti gli interventi possibili

sulla rete infrastrutturale esistente finalizzati a imuovere i colli di bottiglia presenti .

La realizzazione della nuova linea per fasi persegue proprio obiettivo di superare 1 vincoli di capacita della linea
esistente nelie sezioni che in successione si saturano, secondo la sequeniza individuata nello studio.

Solo gli interventi mfrastrutturali contenuti nel progetto della nuova linea AV/AC Venezia - Trieste, da realizzare
secondo la successione logica proposta, sono in grado di risolvere lo stato di saturazione delle sezioni piu cariche
dellz linez esistente negli scenari futurd.

In definitiva, la realizzazione della nuova linea permette di ottenere una capacita adeguata ai traffici richiesti grazie
anche alla possibilith di specializzare il traffico, con effetti benefici sulla regolarith dei servizi viaggiatori,
determinando possibilita di un eventuale offerta aggiuntiva mirata per i servizi regicnali e una riduzione dei tempi
di percorrenza peri servizi a medio e lungo raggio.

In sintesi, stante le considerazioni sopra esplicitate, I’ cpzione zero si configura come la realizzazione di interventi
diriqualificazione tecnologica e infrastrutturale della linea storica. Tuttavia, tale ipctesi, in termini di incremento di
capacithd prodotto risulta sostanzialmente inadeguata rispetto alle esigenze trasportistiche da soddisfare. Il solo
intervento di riqualificazione non basta per risolvere i vincoli di capacith della linea esistente nelle sezioni che i
successione si saturano, secondo la sequenza individuata nello Studio di Trasporto.

‘:P?E;i:ah‘t-':ﬁ,wl‘;sd.ls; bpzirl:iﬁé Ononsi nt;me .Acc‘)nfrréntébife: “a liveilo ai‘*ﬁﬁéﬁmativﬁa,wébh altre ipotesi di tr;acciato
all’interno di una Analisi Multireritenia, poiché funzionalmente e tecnicamente non efficace e sufficiente a
rispondere alle esigenze di incremento della domanda di trasporto merci.

T PR G Tt TR 47 e, el e e e vm e e e oo
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nello Studio d'Impatto Ambientale del 2010 nella tratta Portogruaro — Ronchi dei Legionar
risultano insufficienti le fasce di rispetto per il rilievo delle interferenze tra I'qperan_, i cantieri
e i recettori; inoltre non viene considerata la notevole movimentazione di qwersn mlllon[ di
mezzi di trasporto con inerti tra le cave e i cantieri e |l mafe_nale d_a convogliare dai cantieri
alle discariche che oltre alle emissioni sovraccarichera il traffico stradale non solo in
prossimita dei cantieri ma fino a decine di km di distanza; pag. 208 — 211 - 212 - 213
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%a maggior parte delle componenti ambientali é stata analizzata considerando come areq d
asC1a in asse al traceiato di circa 1 Km, costituendo un margine sufficiente per rilevare |
I'opera ed 1 principali ricettori di impatto. )

itz poteziale wa
possibili mterferenze tra

Per alcune component, in virty delle loro ariti o di :
. ) ‘ ecultarit ' e - o
studio di ampiezza differente. pecubarita o di specifiche normative, & stato utilizzato un corridoio di

Le analisi relative alla verifica dell_'inﬂu-enza dovuta al "rumore”, per esempio, 1n accordo alle indicazioni della

normativa, sono state sviluppate all’interno delle due fasce di perti ica di : .
‘per i ricettord residenziali e per quelli seasibils e di pertinenza acustica di 250 m e 500 m, nspettivamente

[RRTT . an e - F——

B L
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‘In realta, come meglio spiegatc nel seguito, 1l confronto fra 1 faftor: di epussione di origine diffusa stimati e le
 soglie di emissione stabilite dal citato documento redatto da ARPAT hanno restituito un giudizio di compatibilita
| ambientale negativo (NESSUN IMPATTO) e dunque, almeno per le sorgent: di emissione diffuse, non é stato
.necessario ricorrere alla simulazione modellistica, mentre invece nel caso del traffico indotto sulla viabshita
primaria (sorgentt di emissione lineari) per la stima delle emissioni di biossido di azoto e di polvert si é proceduto -
direftamente alla verifica di secondo livello, non avendo a disposizione soglie di primo livello analoghe a quelle per
il PM10 derivante da attivita di cantiere. - ) e

R a e veerhuee - Men e W ST T

Analisi degli impatti derivanti dalle sorgenti areall di entissione

Per valutare I’impatto prodotto in fase di realizzazione dell’opera sono state individuate le tipologie dt lavoraziom -
svolte, i macchinari impiegati, le loro modalita di utilizzo e I’entita dei fattori di emissione da esst pro@o_ttl, a‘l fmg
di identificare le sorgenti che incidono nell’area operativa e derivare i livelli di concentrazione degh inquinanti
_prodotti nelle zone prossime alle aree di cantiere.

S
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Per studiare I'smpatto prodotio dallg realizzazione delle opere in ogpetto si & proceduto schematizzando opni
cantiere come una superf_ime caratienzzata da uno specifico fattore di emissione calcolato come somma dei fattori
di enussione appartenenti ad ogni singola sorgente presente all’interno dell’area di lavoro.

In generale, sono state considerate come sorgenti di emissione le seguenti attivita;
¢ Transito di mezzi su piste asfaltate

¢ Transito di mezzi su piste non asfaltate

* Moton di mezzi in attivita

* Stoccaggio di matenale

s Movimentazione di maferiale

¢ Betonaggio

¢ Aftivita di costruzione (carico/scarico, scotico del terreno, tnivellazione)

»  Attivita per la costruzione delle gallerie artificiati

i) RFLINTEGRAZIONT PO - Ariobe Reader
File Modifica Vista Documento Strumenti
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- Intervallo Giorni di emissione all'anno
di distanza =340 300 - 250 258 - 200 200 - 150 150 - 130 <100
m
0(- 5)0 145 152 158 167 180 208
M1 312 321 347 378 449 628
106 - 150 608 663 720 836 1038 1492
>150 830 908 986 1145 1422 2044

M 10 al variare delia distanza dalla sorgente ed al variare del numero di giorni di

I 8-1 : Soglic di emissiene di P 2
Figurn o emissione {valori in g/h)

d SIA & emerso che m?&fuﬂuczsfperdzstanze dalle aree di
cultano al di sotto delle soglie di emissione citate, e dunque
rittene nullo.

JECING St K.

il contierito; effetiuato ia fase di redazione
cantiere superiori a 50 m, le emissiom stimate fi 10
I’impatto sulla componente atmosferain termun: di pglve‘riisam o -

e e em e
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Analisi degli impatti derivanti dal traffico indotto

Le attivitd di cantiere correlate alla realizzazione dell’opera in oggetto produrranne inevitabilmente un incremento
del traffico pesante nelle aree circostanti i cantiers.

I valoni di concentrazioni iquinanti prodotti dai flussi dei mezzi, sono stati sommati al valore di fondo ambientale
che caratterizza il livello ante operam della zona, al fine di determinare il livello totale di mquinamento.

L_e concenfraziopj degﬁ inquinanti che costituiscono I"inquinamento di fondo dell’area di studio sono state calcolate
du'ettamen& dai dati registrati dalle centraline prese in esame per I'inquadramento meteo climatico delle zone
oggetto dei1 lavori, cosi come gia ilustrato nel paragrafo

Le simulazioni sono state eseguite it maniera tale da rendere paragonabili i valori in output, rappresentativi del
Livello totale di inquinamento, con i limiti di legge previsti dal D. Lgs. 155/2010, quindi nello specifico s1 sono
sceltt due tempi di mediazione differenti per i due inquinanti analizzati:

* 24 h per PM10: limite normative 50 ug/mc;

¢ 1 hper NO2: limite normativo 200 yp/mec.

Dal confronto tra concentrazioni inquinanti s:lmul;te(gawn;);ewﬁswﬁelln;*eﬂodl fondo ambientale) e valori limite
di legge & denivato il giudizio di compatibilita.

L S - aan - C e RN

I risuitati delle simulazioni sono stati ricavati considerando ricettori ipotetici disposti a distanze variabili dai 10 ai
200 metn dal ciglio delia strada.

Dal confronfo effettuato in fase di redazione di SIA ¢ emerso che in tuftl 1 casi, per distanze dalle aree di cantiere
superiori a 1¢ m, le concentrazioni di PM10 e NOx stimate risultano al di sotto dei h_mm di lepge, e dunque anche
10 questo caso |'tmpatto sulla componente atmosfera é stafo ritenuto nulle o trascurabile.

o A e e T

[ | i [ implicazioni  idrogeologiche ed

- vengono sottovalutati con rassicuranti controlli le mph_caz:onl i ]
inol?re risultano scarsi i dati sulle caratteristiche del terrltp_no; S.1LA. 2010 relazuone212 (16
pag. 25 - 47 — 55 — 59, relazione 267 pag. 17, S.LA. unificato pag. 215 -216-223-224-

225-263-278

Relazione S.I.A. 2010 Portogruaro — Ronchi dei Legionari
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3.3 Vincoli ambientali lungo il traceiato

3. ; . - L .
3.4 Rapporto tra il tracciats ed il sisteman dei vincoli ¢ delle tntele

. . 3 ] . I ¢

/‘ i« gi i} .8
¥

La maggior parte dei tracciali in aree ¢om vineolo o reaiiy di ey e s : :

ambientale (7.2%), Zone uim e (5%, SIC (390, ey mmr }p 31 \ﬂm.co t: Arce di rilevante Interosse

idrogeologico (1.1%). X7k, ve naturali (3,8%) e zone sottoposte a vincolo

R R I TR Y Colmel e o .. WA A ne e

gﬁig;?ﬁf;ﬁfgg;gggt:f;gc?;fwd? iri?pi,l@ga[i\-’p dellg varic? catcgprie‘ di tutcla a cui sono sottoposte le arce
ttameny 3 1 tre I. In ascissa sono riportaic le tipologie di vincolo ¢ in ordinata la perceneuale

:fé:;;vimi mportante considerare che spesso si verifica la compresenza di pid di un regime di tutela insistene sulla

o AR .

[1} 166_L34600R22RGSTO0GADOTA pdt TAdobe Reat
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Autoritd di Bacing del Fiume Lemnene

Dalle elaborazioni condotie dall’AdB tramite le simulazioni matematiche ¢ dalle procedure e criteri per la

definizione dellc arce pericofose & stato possibile giungere ad una valutazione della pericolosith esistenie nel

territorio del bacino. A quosto proposito si ricorda che | parametri considerati nella determinazione della

pericolositd dovuta al fenomeno di allagamento sono stati I"altezza dell’acqua ed il tempo di ritomo e che la

pericolositd & stata quindi distinta in tre classi.

o pericolositd P3 - clevata: il Territorio ¢ soggelto ’Eg"51l%;gs;ﬁié{ifi%ééﬁﬁé}izzafi da un altezza dell’acqua ¢ |
superiore al metro per eventi con tempo di ritorno pari a 50 anm;

media: il territorie & soggetto ad allagamenti caratterizzali da un altezza dell’acqua

venti con tempo di ritorno pari a 30 anni:
gotto ad allagamenti ¢venti con tempo di ritorne pari a 100

+ pericolositd P2 -
' inferiore al moteo per ¢

.v  pericolosita Pi - moderata: il territorio € 508

zzati da una condizione di

SHATEL S maht it &

.»"mw~£-‘-»2-it: lmeg e v et a0 e gt T AT R T TR 063, e e il B 0L g )

it tnds i territori di ifica s il cani mt carattcri

Come git indicato, i territori di bonifica soggeth a scolo meccanico 0 misto so:}? ; 1 at
potenziale pericolo ¢ sono cousiderati come aventi un grado di pericolosiia parta 'l

{1 166 [34600R22RGSI000A001A pdf - fdobe Reze
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‘La subsidenza indotta dal carico tetionico dell’ Appmnmn settentrionale ha prodoito oltre meta dell'abbassamento
verificatosi nell"area detla laguna veneta nel Pleistocene, ossia circa 500 m. Tuttora i ratei di subsidenza media
annua cafcotati sugli ultimi 125.000 anni indicano che tutta la pianura costiera veneto-friulana ¢ in subsidenza, ma i
tvalor mamfcstano un netio trend procedendo dalla zona I‘rmlana Verso quc! Ia padana.

dieade oo P . owa SN 4 T vemsheabihi, e

I scttore territoriale Lomprc‘:o fra la bassa Pianura Vcncta il Friuti ¢ Ia Slovenia oecidentale ¢ caratlerizzata in vari
settori da sismicitd medio-alta ed ¢ stata colpita da alcuni terremoti con magnitudo 6 sia in epoca storica che
strumentale.

e RS e et g TR s it fmm e e

Caratteri idrogeotogici ¢ cenni sulla qmlaia delle acoue sotterranc

La continuitd laterale delle falde risulta Hmitaa e cié ha portato alla suddivisione in zome a caratteristiche
idrogeologiche simili, due delle guali rientrano nell’arca di studio: # Sandonatese ¢ il Porogruacese.

La parte pid occidentale dell’area in csame denominata Area Ccntmle, gi inserisee in un territorio a caratteristiche
di transizionc (ra la media ¢ 1a bassa pianura; i generale 'arca ¢ caratterizzata da modesta falda freatica ¢ da varic
falde confinate in pressione che approssimativamente diminuiscono in spessore ¢ potenzialitd verso sud. Infatti le
caratteristiche idrogeologiche del territorio identificano P'area del sistema di falde in pressione subito a nord
dell*arca in esame, nel comunt di Scorzé, Noale, Salzano, con upa netta diminuzione dells trasmissivita
coincidenza dei territori clte cieatrano nell’area di interesse.

L'arca del territorio provinciale denominata Sandonatese & compresa tra il Piave ¢ il Livenza ¢ fa parte delia
porrione nord-orientale della provineia di Venezia. La situazione idrogeologica della zona ¢ condizionata da forti
spessori di materiali argilloso-limasi che riducono drasticamenic la permeabilita verticale; in essi si inlerealano letti
prevalentemente sabbioso-limosi e livelli sabbiosi sovrapposti, sedi di falde idriche in pressione a potenzialitd
bassa. Vengono distinte 9 falde, che vanno dalla protondita di 10-20 m fino ad arrivarce ad un massimo di 700 my; le
falde maggiormente sfrumtate sono quelle che si trovano a (30-200 m di profondita.

L'arca del Portogruarese ¢ collocata tra it fiume Livenza ¢ il Tagliameato, dove la situazione idrogeologica &
caratterizzata da un sistema di falde sovrapposic in pressione, alloggiate nei livelli permeabili sabbioso-ghiatosi.
separatc da orizzonti impermeabili o semi-impermenbili argillose-limoso-sabbiosi. In guest’arca sono presenti le
pili importanti risorse idriche per qualitd e quantitd della Proviacia di Venezia. Come detto sono state evidenziate

10 falde che s1 trovano & profondit comprese. fra 20 ¢ 600 m dal piano campagna © vengono tutte sfruttate per
I'approvvigionamento idrico autonomo, in particolare quelle da 150 a 560 m.
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9.4.4  Interferenze prevedibifi in fuse di esercizio

Facendo niferimento alle condizioni geologiche delf’intero settore di territorio interessato dalla linea ferroviania, si ¢
proceduto ad un’analisi delle possibili interfercnze tra e opere ed i caratieri morfologici, geologice-icenici od
wdrogeolegict rilevati. Come si evinca nelle note che scguono, ai fini del controllo delle potenziali interferenze,
$0N0 previste aziond di monitoraggio.

Interferonza con arec gostiluite da terreni o scadentt carattenstiche geoteeniche

11 tracciato ferrovianio si sviluppa in un scuore di territorio costituito da diversi depositi sedimentari caratterizzati
da differenti caranteristiche di portanza, talora scadent)

Rapporto opera-criticita “Interferenza con arec_costituite da terreni a scadenti caratteristiche geotecniche™ ed
interventi di mitigazione prevedibili

Nelle situazioni in cui il tracciato interessa depositi scadenti 2 tutela ambientale & garantita dalle stesse verifiche
che vengono cffettuate a supporto della progentazione degli interventt,
L

Sensibilita del | Azioni di progetto Impatti prevedibili Ottimizzazioni
territorio progettusli s
mitigazioni previste

- terreni di foncazione | - presenza del corpo | - possibile innesco di | - operazioni i
a bassa poriansa ferroviario Jenomeni di cedimento ¢ | adegnamenio statico
fimitrofi rigonfiamenti

N
Sensibilita del | Azioni di progetto impatti prevedibili Ottimizzazioni
territorio progettuali ¢
mitigaziont previsic
"~ presenza di terreni di | - presenza del corpo | - possibile innesco di | - operazioni di
Jondazione soggetti  a | ferroviario cedimenti  differenciali | adeguamento statico
liquefazione in condizioni sismiche

Sensibilita del | Azioni di progetto 1m§ntt§ prevedibili Ottimizzazioni

territorio progettuaki e
] mitigazioni proeviste

- aree soggeite a |- presenza del corpo | - frascurabili - 1O necessar

subsidenza ferroviario
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Tratto compreso tra il km 0+000 e il km 4+230
Si sottolinea la presenza di una falda freatica con superficie piezometrica
posta circa 2.0 m sotto il p.c..
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_Tratt'o compreso tra il km 4+230 e H km 7+280
Non sono dtspombtll dati circa leventdgle presenza dr una falda allinterno

~degli orizzonti pil permeabili, ma si presume la presenza di una falda fratica molto

supetficiale.

Tratto compreso tra il km 7+290 e il km 10+250
Presenza di una falda freatica con superficie piezometrica posta tra 2.0 e

3.7msottoilp.c..

Tratto compreso tra il km 10+250 e il km 16+520
Si sottolinea la presenza di una falda semiartesiana con superficie

piezometrica posta circa 3.2 msotto il p.c..

Tratto compreso tra il km 16+520 e il km 17+830
Si segnala la presenza di una falda semiartesiana con superficie

piezometrica posta in prossimita del p.c..

Tratto compreso tra il km 17+830 o !| km 21+410

Sotto il profi lo ldrogeologtco non sono disponibili dati circa l'eventuale
presenza di una falda all'interno degli orizzonti pit permeabili ma si presume la
t presenza di una falda fratica molto superficiale, = e

Tratto compreso tra il km 21+410 ¢ il km 25+850
Presenza di una falda, freatica o semiartesiana, con superficie piezometrica

posta circa al p.c..

Tratto compreso tra il km 25+850 e il km 35+760

i Non sono diSpOﬂlblll dati circa Ieventuafe presenza di una falda all'interno

i degli orizzonti pii permeabili ma si presume la presenza di una falda fratica molto

superﬂclale
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Tratto compreso tra il km 354760 e il km 37+290
Presenza di una falda, freatica o semiartesiana, con livello piezometrico
postoacircatra 1.0 msottoilp.c..

Tratto compreso tra il km 374290 ¢ il km 37+870
Presenza di una falda, freatica o semiartesiana, con superficie piezometrica
postatra1.5e 3.0mdaip.c.

Tratto compreso tra il km 37+870 e il km 44+240

' Presenza di una falda, freatica o semiartesiana, con livello piezometrico
posto a circa 4.0 m dal p.c.. A tal riguardo & importante segnalare che il tracciato,
- in prossimita del km 44+100 circa, intercetta [a linea di probabile emergenza delle
risorgive. Cio rappresenta un elemento di importante criticita geotecnica in
relazione alle citate possibili oscillazioni stagionali del livello di falda anche sopra |l

p.C.. _ o o

— nella tratta Portogruaro — Ronchi dei legionari, dal km 31 al 34 km sono stati
documentati 4 carotaggi; il carotaggio nominato S10, dai documenti rilasciati
dallimpresa appaltatrice & stato eseguito nei giorni 31/08 e 01/09/2010. Si sottolinea
che tutto cid non corrisponde al vero in quanto in data 01/09/2010 il proprietario del
fondo in cui si effettuava senza alcuna autorizzazione il carotaggio, & intervenuto con
I'intervento dei Carabinieri di Torviscosa (Ud) a impedire il completamento dell'indagine

geognostica,
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Per quanto riguarda la prima categoria, si tratta di tutte le zone soggette ad esondazioni con diversi periodi di
ritorno; {’analisi idrologico-idraulica ha evidenziato che tutti i corsi d’acqua attraversati sofio caratterizzati da
eventi di esondazione penodica che localmente allagano aree anche di dimensioni notevoli.

Tale criticita pud determinare la creazione di vaste aree ristagno idrico con ripercussioni su centri abitati ed aree
agricole; in queste aree sono particolarmente difficili le operazioni di smaltimento idrico e allo stesso tempo

possono innescarsi possibili fenomeni erosivi del piede dei rilevati stradali ed il conseguente peggioramento della
qualita det manufatt: stradali e abitativi present:

Per limitare al massimo zquésta possibile interferenza & ne cessaro condurre spemﬂc;studt preﬁ:r;{:t\;ﬁ{m‘hc.ﬁe
determinino le carattenstiche di ogni singola area soggetta ad allagamento. Una volta definito il quadro idraulico ed -
idrogeomorfologico possono essere adottati, ad es., gli interventi di mitigazione

e - e e e R
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La mancata aggradazione delia pianura, 1 fenomeni di substdenza (naturale e artificiale) e il prosciugamento di
;specchi d'acqua 1l cui fondo era gia molto depresso hanno condotto all'attuale situazione altimetrica: la maggior
‘parte della fascia costiera alto-adriatica, ¢ al di sotto dei livello dei mare.

7 e rrbtm s .. S Miecpv—— .t -

Lungo 1 canali di scolo & necessaria 'azione di una o pii pompe idrovore, per poter portare le acque al mare.
L’operativita dei canali e delie idrovore, inoltre, viene compromessa dal persistere della subsidenza Al p_encoio di
allagamento da fiumi e da mare si affianca percio anche il pericolo di straripamento det canali, specie quando
questi sono colmi di acqua per irrigare e debbono, in occasione di violente piogge, convertire rapidamente ia loro
funzione in quella di canah scole.
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. La presenza di‘f‘al‘da a breve pmfténdiié dal p.c., specie nei casi in cui sia SC;ggetf;;d oscillazioni per-iodiéhe, puo
+ determinare criticita per la stabilita delle opere in elevazione in quanto pud innescare fenomeni di cedimento
| secondario, per quel che riguarda i possibili scavi in softerraneo determina difficolta di scavo ed impone

" I’abbattimento della piezometrica mediante pompe idrovore.
:

: 8i associa inoltre il problema del possibile peggioramento della qualitd delle acque solterranee a causa di -
sversament: accidentali efo sistematict e, non ultima, I’ eventuale interruzione della continuita idrogeologica a causa
dell effetto barriera causata da fondazieni profonde (pali accostati).

In questi ambit1 st prevede quindi la costruzione di sisterni “chiusi” di smaltimento delle acque di piattaforma e
l'utilizzo di specifici accorgimenti progettual: finalizzat: al mantenimento della continuita 1drogeclogtca.

Vanno poi segnalate le potenziali interferenze generate dall’attraversamento di aree di ricarica idrogeologica,
_ caratterizzate solitamente da permeabilith media e medio-alta in cuy, rispetto alle precipitazioni totali, la percentuale
- diacque di infiltrazione prevale nettamente sulle perdite per evapotraspirazione e ruscellamento superficiale.

A tal proposito va detto che la costruzione della struttura ferroviaria rappresenta la creazione di una zona di

" impermeabilizzazione di una dimensione tale da essere (sia in termini percentuali che assoluti) del tutto ininfluente
poiché |'alimentazione della falda non viene modificata. Ci si attende infatti che la ricarica delle circolazioni
sotterranee avvenga sia tramite le precipitazioni dirette che mediante I'infiltrazione ad opera di fiumi, torrenti e
canali sitiati ail’intorno dell’ opera.

. . O T L,
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8.3.2 Fase di cantiere
I principali problemi sulla matrice suolo connessi aila costruzione dell opera derivano da:

s degradazione e possibile inquinamento (per eventi accidentati) dei suoli in corrispondenza delle aree di
cantiere;

e modifica delle caratteristiche del terreno vegetale proveniente dallo scotico delle aree di cantiere ed
accantonato per il ripristino delle stesse aree;

o miscelazione delle terre da scavo con altre sostanze sia nell'ambito della realizzazione di pah e di
diaframmi, sia nell'ambito dello scavo della galleria con fresa, e trasporto di sostanze inquinanti nei siti di
deposito finale delle terre.

1l potenziale inquinamento dei suoli potrebbe essere causato da sversamenti accidentali di sostanze contaminanti,
quali idrocarbun, nelle aree destinate all’ubicazione dei cantieri, in quelle di lavoro e lungo la viabilitd percorsa dai
mezzi di lavore.

Per quanto riguarda le variazioni delle caratteristiche pedologiche dei suoli, ivi compresi quelli accantonati per la
riambientalizzazione delle aree di cantiere, Pimpatto ¢ indotto sia dalia compattazione generata dai macchinari di
cantiere, sia dal rischio di contaminazione a seguito di sversamento accidentale di sostanze inquinanti.

:La possibilitd di un rivtilizzo delie terre é condizionata dal fatto che esse non vengano contaniinate durante le

‘favorazioni. Tali problematiche assumono particolare rilievo per quanto riguarda lo scavo con fresa: la tecuologia-
{di scavo meccanizzato pud richiedere I'immissione di speciali schiume tensioattive tra la testa della fresa ed if
‘fronte scavo aventi funzione lubrificante per diminuire le friziont fra le particelle del terreno e facilitarne lo’
‘scornmento.

- iy [ I P . I e e N I “ w
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profondita dal pc, é ewdente come sia necessario immettere nel sottosuolo solo acque totalmente depurate che
rispondano ai requisiti del D.Lgs. 152/06 e sm.i.. In tal senso, si prevede 'impermeabilizzazione del sottofondo al
fine di evitare le possibiii infiltrazioni (ad esempio tramite apposite guaine impermeabili) localizzate sia nelle aree
da stoccaeg:o matenal: sm nelle aree di sosta e riparazione veicoli.

S — BTNENT s o e, — -

In linea generale si pud affermare che il comdoio dt mdagine é suddms:bﬂe In macroaree a dxﬁ'erenfe g;rado di
vulnerabilita, che aumenta 1n corrispondenza delle meision fluviali caratterizzate da maggiore permeabilita e
mmnore sogpgiacenza delia falda. Per tutte le lavorazioni che ricadono in aree ad elevata vulnerabilita idrogeolopica
0 in vicinanza di campi pozzi si prevede l'impermeabilizzazione completa dell'area di cantiere. E' necessario,
molire, avere partticolare cura per lavont di movimento terra, trasporto del calcestuzzo e lavaggio delle
autobetoniere, secchioni, pompe per calcestruzzo ed altre macchine impiegate. )

1 transito di aotomezzi e di altri mezzi di cantiere provoca sul suolo una compattazione eccessiva che ne
compromette le carafteristiche strutturali modificando in modo sostanziale la serte di complesse attivita fisico-
chimiche che vi si svolgono. Questo effetto & rilevabile in misura maggiore lungo le piste di cantiere e nelle aree di
manovra e 41 carico /scarico dei materiali. S: prevede quindi 1l ripnistino det lnoghi a seguito di preventive controllo
della qualita det suoli inferferiti.

e

Dall'analisi della componente Suolo e sottosucio ¢ emerso che non sono necessarie in fase di esercizio misure di
‘mitigazione, fatte salve le operazioni di monitoraggio geomorfologico e di controllo della subsidenza da eseguire al
fine di valutare I'innesco di possibili cedimenti localizzati e/o diffusi, come di seguito descritto.

e e

_allagamento des terreni di monte limitrofi,

Possibili alterazioni dei caratteri morfologici locali: dowra essere controllato mediante monitoraggio
topografico continuo lo stato delle misure di mitigazicne previste in fase direalizzazione.

Interferenza con aree costituite da terreni a scadenti caratteristiche geotecniche caso dovranno essere verificati
tramite monitoraggio topografico continuo efo tramite la presenza di specifica strumentazione installata in fori
di sondaggio (assestimetri), 1 possibili cedimenti del terreno circostante e conseguentemente della struthira in
rilevato. '
Potenziale liquefazione dei terreni in condizioni sismiche: questa interferenza dovrd essese oggetto di
monitoraggio solamente a seguito di possibili eventi sismici.

Sviluppo opera in aree soggette a subsidenza naturale e artificiale: i possibili abbassamenti del suolo dovranno
essere verificati tramite monitoraggio topografico continuo.

Possibile alterazjone delle caratteristiche di deflusso idrico sotterraneo: dovrd essere controllata in continuo
I efficacia dei sisterni drenanti predisposti in fase di costruzione al fine di scongiurare possibili estruziont con |
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per ia mitigazione ditale interferenza che, oltnetutto, risulta essere di grado minimo.

Aree ad elevata vulnerabilita idrogeologica: non sono prevedibili peggioramenti della qualith delle acque
sotterranee in fase di esercizio dell’opera.

Presenza di falda a breve profondita dal p.c: il controllo delle possibili oscillazioni della falda che possono
determinare " mnescarsi di processi di cedimento della struttura con coinvelgimento dei terreni circostanti potra
essere confrollata mediante specifici strumenti di misura (piezometri) e mediante la rete di controllo
topografmo della struttura in elev azione.
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Ripnstino deysuoli nelle aree in oecup azione temporanea

 Gli interventi di rlprlstmo delle aree di cantiere prevedono Ia messa in opéra di una serie di misure atte a ristabilire
la femhta del suolo ea mp or‘tare le aree alle cond;zmm ongmane

il ter‘rmo dermante dalle aﬂ;mta di cantiere si presenta spesso compattato privo dell’originario orlzzonte orgamco

superficiale e, se non adeguatamente e prontamente trattato, spesso invaso da specie infestant1. Il terreno limitrofo

all’ infrastruttura, scoticato e compattato dal passaggio di mezzi pesanti, sara essere trattato come segue.
Per quanto nguarda 1l substrate scoticato, esso, prima di poter accogliere la vegetazzone d'impianto, verra pulito da
materiali di risulta dei cantieri. Si provvedera, inoltre, all’estirpazione delle piante infestanti e ruderali insed:ates:.
1 ripristine del suolo prevedra innanzitutto un'aratura profonda fino a 60-80 cm di profondita, al fine di frantumare
lo strato superficiale fortemente compattato, nel quale le radici non riuscirebbero a penetrare e I'acqua avrebbe
difficolta di infiltrazione. Sui terreni ogpetto di scotico verra apportata terra di coltivo a costitumre vno strato dello
spessore di 35 cm circa. A tal fine verra utilizzato 1l citato terreno di scotico precedentemente accantonato La piena
ripresa delle capacita produttive di questo terreno avra luogo grazie alla posa degli strati di suolo preesistenti 1n
condizioni di tempera del ferreno, secondo l'originaria successione, utilizzando attrezzature cingolate leggere o con
ruote a sezione larga, avendo cura di frantumare le zolle per evitare la formazione di sacche di aria eccessive e di
non creare suole di lavorazione e different: gradi di compattazione che potrebbero in segwmito provocare
avvallamenti localizzati. Per la fertilizzazione dello scotico si ufilizzeranno o concimi organo-nunerall o letame
maturo (500 g/ha). Allo scopo di interrare il concime o il letame si provvedera a una leggera lavorazione
superficiale. Ad integrazione del terreno scoticato potra venire utilizzato temmcciato ottenuto per decomposizione
aerobica controliata di mater:alt vegetali e/o amimali e/o torba.

- mancanza della Relazione della Federazione Speleologica Triestina sul territorio carsico e
criticita nel territorio carsico della tratta Ronchi dei Legionari - Trieste;
Progetto Ronchi — Trieste 2010 relazione 003 pag. 433 — 322, S.I.A. 2010 relazione 060
pag. 431, S.1.A. unificato pag. 218 - 278

Progetto Ronchi — Trieste
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Inolire va considerato che solamente il 20% delle posizioni topografiche degli mgremdeﬂegrotte
contenute nel Catasto regionale delle Grotte del Friuli Venezia Giulia & stato eseguito con tecniche GPS. Ne

consegue che probabilmente molte grotte possono avere ubicazioni sbagliate anche di molti metri.

Per poter esprimere un pik accurato parere speleologico circa I'impatto dell'opera sulle grotte esistenti,
sara sicuramente necessario ricalcolare le posizioni topografiche delle grotte, con maggior probabilita di

impatto con il tracciato, mediante sistemi GPS (circa 60 cavitd) ed eseguire dei rilievi faonistici e

morfologici nelle grotie di alto valore ambicntalc. (circa 30 cavita).

tporn "

S.ILA. Ronchi — Trieste
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19.8 Scheda 7 - Attraversamento di aree carsiche
Localizzazione: da km 214950 2 km 274300

Ambiro interessato: Naturale, fisico

[T

st o st e o s A ATR——- p— - - .
Descrizione: Nella tratta in questione il tracciato, prevalentemente in sotterraneo, si sviluppa dapprima nei Calcari
di Aurisina, altamente carsificabili e carsifieati, con alta probabilita di incontrare vuoti anche significativi, ¢ quindi
nei Calcari libumici ed eocenici, un po” meno carsificabili, ma anch'essi con possibilita di incontrare vuoti.

L'ambiente carsico & estremamente vulnerabile sia dal punto di vista idrogeologico, data Velevata velocity di
dispersione di eventuali sostanze contaminanti ¢ data la possibilith che lo scavo di una galleria alteri percorsi idrici
sotterranei, sia dal punto di vista geomorfologico, per la presenza di grotte e cavitd la cui estensione non &
prevedibile con indagini dalla superficie.

Inoltre alcune grotte possono ospitare una fauna particolare, costituita da chirotteri e insetti troglobi.

L attraversamento di quest'arca costituisce senz'altro I'elemento di maggiore criticita dell'opera in esame, non solo
in ragione delle potenziali interferenze del tracciato, ma anche per la fase di costruzione.

11 livello di criticith assegnato & alto.

I e

In una mbiente “parﬁcd{é}e;;mggﬁ&mgﬁgm del Carso non sembra possibile distinguere e considerare come
‘pettamente separate la componente “Acque Superficiali” dalla componente “Acque Sotferranee”. In territorio
- carsico, infatti, § due ambienti tendono a fondersi, rappresentando, nella realta dei fatti, un solo sistema. Pertanto, al
fine di valutare le possibili interferenze dell’opera sulla componente “Acque™, si é ritenuto opportuno trattare la-
si_ste‘xgg_le acque superficiali e quelle sotterranee).



25

5 RELINTEGRABIONTF - Ao
“File Modifica Vistz Documento Strumenti F

B

B o Ales Il e dew e e

R AT S T R T D S v cr e

s Scavo delle gallerie naturali in ambiente carsico

:Lo scavo delle gallenie naturali costitisce la magpiore criticita per ambiente carsico, per la possibalita di
# incontrare cavita (pozzi o gallerie).

,,,,,,,,,,,,,, .

Al fine di prevenire 1 nischi dertvanti da tali evenizenze € prevista la realizzazione di un sistema di previstone delle
condiziom geomorfologiche m avanzamento. Dal punto di vista esecutivo, proprio a causa di tali rischi, lo scavo
delle pallerie negli ammassi calcarei carsificati € previsto con 1 sistema fradizionale che permefte, 1a tempi rapidi,
una scelta pii ampia e flessibile delle modalita esecutive, adeguate all’entitd della cavita e al contesto geofecnico.

Conservazione della fertilith del terreno agrario

In tutte le aree di cantiere ad occupazione temporanea o permanente si prevedranno lo scotico e |’accantonamento
del terreno agrario per il suo riporto nelle aree destinate al riuso agricolo o a interventi di rinaturazione.

Le modalita di scotico e di ricostituzione del terreno agrario garantiranno il livello di fertilifa preesistente, intesa
non solo come dotazione di elementi nutritivi del suolo, ma in generale come "l'attitudine del suolo a produrre”,
ossia quellinsieme di caratteristiche fisiche, climiche eb iolopiche favorevoli alla wvita delle piante.
L’accantonamento del terreno potra essere eseguito in modo appropriato in quanto & propric durante tale fase che
possono verificarsi fenomeni erosivi, peggioramento della struttura, dilavamento di elementi minerali.

Di seguito si elencano una serie di prescrizioni a carattere generale finalizzate a garantire la corretta conservazione
del terreno.

e L’intervento di scotico dovra riguardare il solo strato attivo di terreno; durante questa fase dovranno essere
prese tutte le precauzioni per tenere separati eventuali strati di suolo con caratteristiche fisiche, chimiche e
biologiche diverse. Inoltre, dovra essere evitata la contaminazione del terreno con matenali estranei.

e Le operazioni di movimentazione dovranno essere eseguite con mezzi e modalita tali da evitare eccessivi
compattamenti.

<~ Per quanto ngusrda lo StocCapo, si dovra accantonare 1l Terrenc di sirati diversi in cummli separaty; quest
non dovranno comunqgue superare i 2 m di altezza per 3 m di larghezza di base. I cumuli dovranno essere
protetti, tramite sentina di idonei miscugli erbacei, dalVinsediamento di vegetazione estranea e dall'erosione

Cmdnea e e e e o o ,

e La permanenza dei terreni in cumuli dovra essere ridotta al massimo. 1l terreno posto a lungo 1n cumuli,
infatti, tende a perdere nel tempo parte della sua fertilita e subisce processi che portano ad un
peggioramento della sua struttura, cioé del tipo di apgregazione delle particefle; a 10 si unisce uma
riduzione della presenza della componente biotica (microrganismr).

- vincoli ambientali e storici in quasi tutta la tratta Ronchi dei Legionari - Trieste;
S.I.A. 2010 relazione 001 pag. 73

S.I.A. Ronchi — Trieste
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LINEA IN 3
GETTo | PROGRESSIVA [KM] | TIPO DI VINCOLO | COMUNE Tiro
OGGETTO INTERFERENZA
ke 1+650 - kn 14900 | Rispeun Cimiteriale Sur Canzian d'Isonso Diretin
Fascia luviale 300 m -
. e e km 24300 - km 2+600 |} 733 Rogeia di 3. Canziang | San Canzian d [sonzo Direiia
Linea AV VE-TS (Giume Brancelo)
km 34200 - km 3400 § Centro storico San Cansian d'Jsonzo Dirciia
km 44300 - ki 44900 | Rispetto dei pozzi Eunch_a dei Legionan Dhrena
Staranzano Dirctta
| b km 04400 ~ km 0+630 Dircin
pferconnessiong
. . km O0+630 — km 14200 ) . ) -
binario PARI linca Vincolo idrogeslogivo 1 Moalaleone Drirctta 1GAdD
UD-TS hm 14200 — km 2+ 300 Dircua
km 2+300 ~ km 3+450 Diretta
km 7+576 — km 8+075 Dircna «Gagr:
kit B+075 — km 8+ 800 Indireua (Gyon
km 8+800 — km B+871 | Vincolo idrogeolozica | Montaleone Diretia (Gand)
km 84871 — km 94217 Diretta
. M _ | 5 .
Inlereonnessione hm 94217 - km 94321 Direwa 1Gauy
binario DISPARS kin 7+750 Diretia sGAVY
lines VE-TS km J+500 Trincea di guerra- iin. Dareia «G g
km K+200 deito Zochet-Gradiseuta- | Monfaleone Indiretez (GNODE)
kin 8+335 Forcuie Tadiretia (GNDD)
kim B+63) indireua (GNoh
Vineolo archealogico-
km 8+300 « ki 8+500 | 31042 Casrelliore di San | Montaleone Indirctta (GRNGIE
Paold
km 74650 - km 74825 Direta
km T+825 - ki 8+378 Diretia (Cags)
km 84378~ km 9+315 Dirctta
Tken 9+315 ~ km 94475 , Diretla 1Gash
i 1 . ) . Muontafcone .
km 94475 = km 9+700 | Vincoln idrogeologico Direna
Linea AV VE-TS km 94700 — km 9+765 Diretta (GAUT
km 94763 - kmt+850 Indirena (GNO2s
kin 102850 —~km HQ+877 Direun sGAuS:
km 10+877-km | l+{)(}0 _ EXrefia (Vi
Trincea di guerra- i, S ]
ki 7+?&O dello Zachet Manfalcone Dircia
Trincea di guerra- itin. . .
km £+900 Della Rocca Monfalcone Dirctia
kim 10+630- km10+850 Tadiretin (N2
km 104850 km103877 | Faseia lacustee 300 m — ' Diretta (GAOSE
Lapo Piewarossa ¢ Manfalcone

Linea AY VE-TS

ki 104877~ kml i 384
ki 4384 kel 14743
km 11+744- km 1 2+600

Palude di Sablici:
Zona boschiva

Doberdd det lage

Diretta
Direna 1GARY
[Diretta (VRSAM

kw1 1+000- km | 14384
kL F383-km| 1+744
b4k E24722

Vincolo idrogeologico

Daberdd del Lago

Dircitn
Dirctta iGADD)
Dircita (VR

tm 1 +207- km1 14237
ki (1 4+600- kil 1+630

Trincea di guerra

Daberde del lago

Diretta

Dirat(n (AN




27

km 124722-km12+775
kv 124775-km1 24880
km 12+880-km 124926
Em 12+926-km 134093
kim 1 3+085-km i3+ 150
ke 134150-kim 1 3+300

Vincolo idrogrotogica
Zona boschiva
Bellezze naturali -veian

Renchi der Legronard
Duine Aurising

Diretta 1o
Indiretia (GNOL)
Dhisetta (GAL L
Dirgtta
DircitaGarn

Endirceen iciNed;

km13+300-km 174300
kil 8+200-km2 [+B800
ke 224100 -km2 24800

Vincolo tdrogeologico
Zona buschiva
Balerze natarali -vpoas

Ronchi dei Legionari
Duino Auwrisina

Indirctta (Gh0H
Indireitn (ONOS)
Indiretta (GNO7)

km 1 7+300-km1 74675
km17+6735-km17+950
knm 1 7+950-km18+800
km21+800-km22+100

Bellezza naturale ~vpous

Duine Aurisina

Indircuta (G4
Diretta (Gatl

| Tndiretla «GNOS)
Indiretia (GNO7)

Interconnessione
Bivio Aunsina

kn O+000-ken(00+800
K Q0+800- km 14200

Vincolo idrogeologico
Bellezza naturale -vPO4S

Duino Aurisina

Indiretta (GNORMY)
" Direna

Linga AV VE-TS

km22+100-km22+685
km22+685-km22+800
km22+800-km23+100

Vincolo idrogeologico
Beltezea mauturale -veoas

Duine Aurisinag

Indirens (GNps,
Divetta (GAId)
Diretta

km23+100-knm23+800

Bellezza naturale -vpu4s

Duinc Aurising

Dirctia

Interconnessivne TS-
Confinc di Stato

kmD0+000-kny 14673
km 1 +075- kra 24328

Vincolo idrogenlogico

Duino Aurisina

Dirctta
Diretta vinh

Linca AV VIE-TS

km23+800-km24+477
kim24+477-km254+050
£m25+050-km26+800

Vincolo idrogeologico

Buino Aurisina

Dircuita
Dircua (GAL®)
Indirctia tONI 172713

k2 G+R00-km27+750

Vincale wlrogeologico
Zona hoschiva

Trieste

Indirctia (GN13)

km27+750-km29+900

Vincole idrogeologico
Zona hoschiva
Bellezza naturale —vPpod

Trieste

Indiretta (GN1I/14)

km29+900-km30+050

Rispetto Cimiteriale

Tricste

Indiretta (GNIS)

Linen AV VE-TS

km30-+050-km30+120
km30+250-km30+300
kmA0+530-km30+900
km364300-km36+400
km36+330-km36+800

Vineolo idrogenlogico
Bellezza naturaie-veond

Tricsie

Lindiretia (GN135)
Indirctta (GN16)

Tinea AV VE-TS

km30+120-kin304-250

Aren archeologica -
32006 Casrelligre di
Mancolano-Contevello

Tricste

Indireutu «GN18)

Linea AV VI-TS

km30+300-km304550

Centro storiea

Trieste

Indirella (GN1S)

- conclusioni finali che non rispecchiano le criticita e preoccupazioni evidenziate nello
Studio del 2010 e del 2012; S.1.A. unificatoc pag. 293 - 295
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(Dall’analisi del quadro di sintesi emerge che futti gl aspetti ambientali indrviduat: risultano significativi ad
eccezione dell atmosfera per la quale non risulta significativa la valutazione delle interferenze in fase di esercizio,
mentre per la fase di cantiere non sono emerse interferenze significative; tuttavia sono state indicate misure di
“contenimento delie polveri durante le lavoraziom, nonché individuati punt: di monitoraggio per verificare in corso
.d"opera il rispetto dei liniti normativi. i
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Per quel che riguarda la fase di esercizio dell’infrastruttura ferroviaria non si segnalano interferenze e/o ricadute

negative nei confronti deil’ambiente idrico superficiale, per cui in questa fase non si prevede di adottare nessuna

misura di mitigazione. Non si riportano quindi misure di mitigazione m fase di esercizio, fatte salve le operazioni di

monitoraggio, il controllo delle regolari condizioni di deflusso dei corsi d’acqua e la costante manutenzione della

pulizia dell’alveo. In relazione all’ambiente idrico sotterraneo gli mierventi di mufigazione adottati gia wm fase
progettuale consentono di minimizzare le interferenze.

Rispetto alla componente suolo e sottosuolo, I’interferenza legata alle possibili alterazioni dei caratteri morfologict
locali verranno minimizzate prevedendo di rispettare una distanza di sicurezza da fali morfotipi 1n modo da non
alterarne le naturali condizioni evolutive; nel contemipo dovranno essere previste tutte le opere di regimentazione
idraulica per evitare la concentrazione di processi erosivi.

TR TN

'Per quanto riguarda tendenzialmente la parte ternnnale della nuova linea AV/AC in progetio, che si sviluppa
‘prevalentemente in sotferraneo, va segnalato P'attraversamento dei Calcari di Aurisina, altamente carsificabili e
‘carsificati, con alta probabilita di incontrare vuot anche significativi, e successivamente d passaggio net Calcan
liburnici ed eocenici, un po’ meno carsificabili, ma anch'essi con possibilita di incontrare vuoti.

L'ambiente carsico ¢ estremamente vulnerabile sia dal punto di vista idrogeologico, data l'elevata velocita di
dispersione di eventuali sostanze contaminanti e data la possibilita che lo scave di una galleria alteri percorst 1dnci
‘sotterranei, sia dal punto di vists geomorfologico, per la presenza di grotte ¢ cavitd la cui estensione noné .
prevedibile con indapini dalia superficie. f
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L'attraversamento di quest'area costifuisce senz'altro I'elemento di maggiore criticit dell'opera in esame, non solo
.in ragione delle potenziali interferenze del tracciato, ma anche per la fase di costruzione.
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Per le sopra elencate ragioni il/la sottoscritto/a evidenzia che:

o prendendo atto che esiste la necessita di un riequilibrio del trasporto da strada a
ferrovia,; -

e considerando che le potenzialita delle linee ferroviarie attuali non sono sature,
secondo dati Rfi e che quindi hanno ampi margini di utilizzo,

o che lanalisi trasportistica non presenta delle stime approfondite e realistiche nelle
previsioni,
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considerati i modesti bacini di utenza presenti nei nostri territori e valutato che né la
Slovenia, né I'Ungheria risultano avere in programma la costruzione di linee
ferroviarie ad Alta velocita;

considerato lo Studio di prefatibilita presentato da ltalferr per conto R.F.I. nella tratta
veneta della linea Venezia — Trieste e condivisa dalla maggioranza dei Comuni e
dal Commissario arch. Bortolo Mainardi che prevede di potenziare la linea storica;

considerato il parere negativo allo S.1.A. espresso alla Regione Friuli — Venezia —
Giulia dalla maggioranza dei Comuni interessati all'opera,

considerato il documento dellAssemblea permanente dei Sindaci (sottoscritto
al’unanimitad) della Tratta fiume Tagliamento — fiume Isonzo che individua un
ammodernamento della linea storica esistente Venezia — Trieste:

si auspica

un_impegno di_ammodernamento della linea storica in termini di offerta,
qualita_del servizio, riorganizzazione degli scali e sicurezza che pué dare
risposte in tempi brevi e costi sicuramente piu contenuti rispetto al Progetto
Preliminare e al crono programma presentato.

In subordine, si richiede che sia ulteriormente valutata la possibilita di
percorsi alternativi alle opere in progettazione.

Al tempo stesso si presenta formale richiesta di accesso agli attie documenti
presso_le diverse Amministrazioni in _indirizzo al fine di una migliore
valutazione dei rischi connessi all'opera.

In aggiunta ed in ogni caso, richiamando quanto gia evidenziato nelle precedenti
osservazioni e richieste indirizzate a mezzo raccomandata A.R. nella primavera
2011, richiede che leventuale approvazione di qualsiasi progetto destinato ad
impattare sulla vita e sul patrimonio della popolazione residente preveda sin
dalforigine lo stanziamento di adeguate forme di compensazione ed indennizzo per
i disagi arrecati ai cittadini e per la svalutazione ed il deprezzamento delle loro
proprieta.

A tal fine, ribadisce quanto segue.

L'edificio identificato come ricettore 5498 appare localizzato, nelle schede di
censimento ricettori, in un inesistente Comune di “San Marco”, ad una distanza
indicata di 80 metri dall'infrastruttura progettata.

Ledificio & stato costruito nel 1976 in zona residenziale, nel rispetto del piano
regolatore comunale e senza alcuna deroga da parte delle Ferrovia dello Stato o di
altri enti.

L'edificio € un immobile di civile abitazione, situato in una zona con destinazione
urbanistica B3; esso & effettivamente abitato dalla sottoscritta e dal figlio Catalano
Marco, & in ottimo stato di conservazione ed & situato in una via residenziale

caratterizzata da un traffico inesistente (fatta eccezione per i frontisti), da una ottima
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dotazione di spazi verdi, da una vista aperta e da elevate caratteristiche di silenzio,
tutte caratteristiche che non sarebbero destinate a mutare secondo le prospettive di
sviluppo urbanistico prevedibili, se non per la realizzazione del progetto di linea
ferroviaria AV/AC di cui all'oggetto.

Oltre ad essere circondato da un appezzamento di giardino sul medesimo lotto sul
quale & stato costruito, I'edificio € ora affiancato dai due ulteriori lotti di terreno
edificabile sopra menzionati, dela superficie di mq 900 ciascuno, anch'essi
ricadenti in zona “B3"; attualmente utilizzati e “vissuti” come giardino e spazio verde
a beneficio della sottoscritta e del figlio convivente, essi sono stati acquisiti anche
con finalita di investimento, attese le ottime prospettive di commerciabilita che
hanno sempre contraddistinto la zona in questione.

La sottoscritta ritiene che la realizzazione del progetto, per quanto desumibile dagli
elaborati consultabili, nonché dalle notizie acquisite a mezzo stampa, impattera in
maniera particolarmente invasiva sulla qualita della vita dei residenti, nonché sulle
loro condizioni e prospettive economiche. Infatti, vi saranno fortissimi disagi dovuti,
guanto meno, ai seguenti fattori:

E certo un altissimo inquinamento acustico collegato al passaggio di treni merci ad
alta capacita ed in numero esponenzialmente superiore rispetto al traffico attuale,
oltre che collegato ai lavori di cantiere nella fase di realizzazione dell'opera. E
evidente e risaputo che le pur previste barriere antirumore non saranno sufficienti a
eliminare tale impatto.

Le medesime barriere antirumore comporteranno un peggioramento del panorama,
delia luminosita ed ariosita dell'intera zona.

E certo un alto livello di vibrazioni causato dal traffico ferroviario (treni merci ad alta
capacita e in numero elevato) - peraltro non quantificato in maniera trasparente
nello Studio di impatto ambientale oggi disponibile — che causera sicuri danni sia
alle strutture (edifici) esistenti, sia alla salute ed alla qualita della vita delle persone.

E sicuro inoltre (benché non quantificato in maniera trasparente nello Studio) un
aumento dellinquinamento atmosferico, con evidenti ripercussioni in termini di
salute e qualita della vita.

E prevista lintroduzione di vincoli urbanistici comportanti linedificabilita dell’area,
con impossibilita di ampliare gli edifici esistenti e di costruirne ex-novo: ove tali
vincoli fossero effettivamente disposti, si azzererebbe totalmente il valore dei terreni

edificabili oggi posseduti.
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in ogni caso, in virtl delle pesanti trasformazioni importate dall'opera progettata,
anche a prescindere dai vincoli urbanistici, il valore commerciale dell’edificio, oltre
che dei terreni, risulterebbe praticamente annullato, dal momento che l'intera zona,
oggi pregiata area residenziale per le sue caratteristiche di tranquillita e vivibilita,
perdera ogni appetibilita.

La stessa fruibilita delle aree verdi risultera compromessa a causa dei diversi fattori
di inquinamento e deturpamento sopra evidenziati; sara verosimilmente impossibile
anche ipotizzare utilizzi diversi delle stesse oggi possibili (come utilizzi per impianti
fotovoltaici o per colture pregiate e remunerative, 0 anche solo per concedere in
affitto a terzi a scopi di coltivazione i fondi in esame).

| residenti ed i proprietari che vedranno indubbiamente tradito 'affidamento sull
investimento effettuato scegliendo di costruire, acquistare e vivere in questa zona,

sia in termini economici che affettivi.

considerazicne di_quanto sopra esposto, se non saranno possibili modifiche

sostanziali al tracciato o allo stesso progetto nel suoc complesso. la sottoscritta

chiede

che vengano disposti:

1.

un_adequato indennizzo del danno emergente che stima in € 600.000,00, da

dividere con gli eventuali comproprietari, per la perdita di valore dei beni di
proprieta, riservandosi comunque di procedere a far effettuare una perizia dello

stesso;
un adeguato indennizzo del danno esistenziale quantificabile in € 400.000,00 per

ciascun residente, riservandosi comunque di procedere a far effettuare una perizia
dello stesso;

La posa di barriere antirumore che siano permeabili alla luce, evitando il cd “effetto

lente”;

L'adozione di adeguate misure costruttive volte alla minimizzazione delle vibrazioni

conseguenti al passaggio dei convogli;

L'isolamento acustico della struttura esterna dellimmobile, attraverso ia

realizzazione di un cappotto fonoassorbente e la sostituzione degli infissi.

La sottoscritta ANNA SPILLER nata a San Daniele dei Friuli (UD) il 26 luglio 1944

e residente a Palmanova (UD) in via Carduccin. 11

Data ... 6/057 O?O)Z/ Firma MM ........



