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Regione Autonoma Friuli Venezia Giulia

Direzione centrale ambiente, energia e politiche per la
montagna — Servizio VIA -

Via Giulia, 75/1 — 34126 Trieste

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

WLa sottoscritto/a . ANGEMLA S=PULLCRL | esprime le seguenti osservazioni:
Metodo adottato per la Procedura

— mancata applicazione della Convenzione Internazionale di Aarhus (1998)
“Convenzione sullaccesso alle informagzioni, la partecipazione del pubblico ai processi
decisionali e I'accesso alla 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 Italferr SpA, Gruppo Ferrovie dello Stato,
per conto di Rete Ferroviaria Italiana SpA, & incompleta, in quanto mancante dell'analisi
costi-benefici, imposta dalla normativa vigente sulla VIA per tutte le opere pubbliche
(cfr. DPCM 27 dicembre 1988, art. 4, ¢. 3), del piano economico-finanziario previsto
dall'articolo 4, comma 134 della Legge Finanziaria 2004 (. n. 350/2003) , D.Lgs n.163
del 12 aprile 2006 comma 3 nell'allegato XXI sezione | e dellart. 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, Italia, 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;

— gl elaborati presentati da RFI - Italferr nelie “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 esempio un programma di
miglioramento/ammodernamento delle infrastrutture ferroviarie esistenti:

~ la cantierizzazione dell'opera e il successivo esercizio implicherebbero conseguenze
pesanti, in termini di qualita e salubrita della vita e sul valore commerciale delle
abitazioni:

~ non si evidenziano considerazioni riguardanti la cantierizzazione dell'opera, sui flussi
derivanti dal trasporto di rifiuti dai cantieri ai siti di ricomposizione ambientale identificati
nelie localitd di Manzano (Ud), Cordenons (Pn) e delie 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
linquinamento atmosferico derivante non vi & aicuna traccia nelle relazioni;

— per tutto I'arco della durata dei cantieri, i valori di incremento di flussi di traffico nelle
ore di apertura di cantiere, in alcune localitad, 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 delle 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 ailo stesso tempo non vi & traccia del
progetto correlato (indicato nelle medesime relazioni) al’AV/AC del raddoppio della
linea Palmanova-Udine;

— analizzando lo 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 docomento

It presente swidio & siato redatio wi Ani della Valwazione di Impatto Ambilentale, rispetto defla nonmativa vigente
costituita dalla Parte [l det D.lgs 15272006 ("Testo unico in materia di ambiente™) & s.mui.

Scopo delio studio di impatto ambientale & quello di coraftesizzare le condizioni ambientli presenti nel territorio
cotnvolio della realizzazione del lavoro, identificare le eventuali perwurbazioni generate dalla realizzavione ed
esercizio deila linea nells sua nuova configurazione, caratterizzare le misure gestionali, mitigative o compensative
che si rendessers necessarie per ottimizzare ['inserimento delle opere nel contesto interessato.

Per I'individuazione dei contenuti ¢ Je modalita di trattazione, lo Studio di Impatto Ambicntale (SJA) & stato redatto
ar sensi del DPCM 27/12/1988 (“Norme tecniche per la redazione degli stedi di impatto ambientale ¢ la
formulazione del giudizio di compatibifita di cui all’art. 6 L. 8 luglic 1986, n. 394, adottate ai sensi dell’act, 3 del
POCM {0 agosto 1988, u. 3777

Nell'ambito dello SIA, la finalitd principale del quadro ¢ riferimento progremmatico & quella di fomire gli
elemenli conoscitivi sulle relazioni tra I’opets progettats ¢ gli atti di pianificazions ¢ programmazione tertitoriale,

Tale settore dello SIA comporta, pertanto, on processo di analisi ¢ valutazione del rapporfo tra opera e atti di
pianificazione e programmazione, finalizzato alia evidenziazione delle corrispondenze tra opera e previsioni degli
strumenti urbanistict, nonché alia interpretazione del rapporto tra il progetio, Jo modificaziont da esso indaite allg
struttura terntoriale ed il modelio di assetto territortale attuale,

!': L m%-ﬂ—fﬁﬁﬂxﬁ:~ﬂi> it *m——i‘f_‘ . ,""i.'\ﬂ- WW'WNW (T ':L,Hi.k‘ e W Ty X Ei = T e m‘mm
plale processo di analisi permeite di verificare, inoltre, le condizioni di atiualith del progetio in rappornto al q_uadmé
.sﬁg‘i;io__equpongigg_e in rapporto con la rete ferroviaria esistente. L &

— inconsistenti le motivazioni sotto riportate che trascurano lo stato di dismissione dello
scalo di Cervignano del Friuli e i 1560 tagli di corse aile linee dei pendolari verificatosi
nel 2011 per disservizi vari; relazione 001 pag. 42 - 122
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Per quanto concerne gli interventi di Piano e segnatamente per quelli relativi al sistema ferroviario (Sez, HI), le
indicaziom di Piano, olireché essere conseguenti con gli obiettivi generali e di settore prima descritti, trovano
riscontro in ana serie di considerazioni, cosi sinteticamente riassumibili:

- Lanecessith di dare risposta alle allora recenti disposizioni delle autorith austriache tese a precludere il transito
degli automezzi pesanti sul proprio territorio nazionale;

- La costante crescita del traffico merci, testimoniata dalla reabizzazione dello scalo di Cervignano che assieme
agli scali posti in prossimita di Villacco ¢ di Lubiana, andranno a formare un sisterz di impianti intermodali di
indubbic mtsrease per lo sviluppo armonico di tale comparto in profezione anche ai pilt accentuati scambi con i,
Paesi deil’Esi»®*;

= La necessitd, per quanto riguarda il trasporto passc?gcri di «interventi tesi al raggiungimento di una maggior
velocizzazione delle linee soile direttrici principali»® unitamenie a quella di creare «un sistema cadenzato sulle
direitrici Trieste-Gorizia-Udine-Pordenone e Trieste-Cervignano-Udine-Tarvision.

- 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;
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In prossimita di tale stazione & previste uno dei punti sirategici della connessione intermodale tra ferrovia e strada,
isecondo un principio che affida tendenzialmente alla rotaia fe pili lunghe percorrenze regionali, delegando alla
igomma (intosa sia con riferimento al trasporto pubblico che alla motorizzazione privata) compiti di afferenza verso
1a rete ferroviania. Il rafforzaroento del polo intermodale viene visto anche in proiczione futura tenendo conto del |
passagg;o da Ronchi del}a linea AV/AC, che avrh nella stazione di Ronchi Acroporto una delle sue poche fermate &
chc consentira un collegamento dirctto con gli aeroporti di Venczia ¢ Lubiana.

T MR Kp P o s : T N e ¢
;5 2,1.2.5 Contratto di programma 2007-2011 per la gestione degli investimenti RF1 ¥
;L& limee strategiche RFI sono esposte nel Piano di Priorith degli Investimenti, approvato dal CIPE come Contmito]
b Programma 2007-2011 tra i1 Ministro dei Trasporti ¢ della Navigazione e le Perrovie dello Stato S.pAl L
saggiornato nel 2009 da RFL, attraverso oui vangono mtiffcati:

§ ¢ gli interventi e le opere di realizzare, B
; * il loro ordine di priosith, '
i * il costo degli interventi e deile opere € le risorse finanziarie messe a disposizione dallo Stoto. b
L - A E S N e g i e i L e © R TR . . -

It Contratio di Programma & definito sulla base di studi, valstazioni ¢ proieziont continuamente aggiomati a
supporio delie decisioni strategiche ¢ industeiali di RFT, Tali analisi danno conto delle esigenee di investimento, ne
verificano 12 redditiviid e ne quantificano i costi ¢ i tempi di realizzazione. Inolire metwno a confronto i costi di
gestione della rete derivanti dal®attivazione delle opere realizeate grazie agli investimenti previsti con la situazione
derivante dalt’ipotesi di non procedere ¢on ghi investimenti. Per gli interventi di maggiore rilovenza strategica sono
elaborate analisi di costi/benefici che vaiutano gli impatti ambientali e socialt generati defle nuove opere ferroviarie
sutta npartizione modale del sistema dei trasporti,
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T i pﬁﬂtlpﬂh “obigttivi del Cantratto rientrano it compleiamento dele apcre g:tf in corso o ¢ avvio di operc
privvitarie refative:

i« afla realizeazione di interventi di manulenzione siraordinaria per il miglioramento della rete ¢ delle stazioni |
& per Padeguamento agli obblighi di legge;

»

al potenziamento delle tecnofogie per la sicezza & Pefficienza della gireolazione suliz rete;

&l completamento del sistema AV/AC,

PRS- o '"'w 7 _3':

L

allo sviluppo deila rete convenzionale e della rete Alta Capacity,
# + al poenziamento delle lines nell' ambito delle aree metropolitane e dellg linge afferenti i corridol europei. §

'Nel Contratto di Programma vengone definite Je modalit2 ¢ le prioritd degli investimenti, elencati nelle tabelle:
‘allegate del suddetto Contratto ¢ che di esso formano parte integrante:

|
|¥
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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 Commissario Straordinario per I’ Asse Ferroviario
Venezia - Trieste ha ribadito la necessita 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’opera nel loro
complesso.

’ : I A A PR, T TS TR TR
In ot otternperanza a queste ¢ Tichieste, & stato prodotto il presente "documento, che rappresenta a visione complesswa
sdel progetto della nuova linea AV/AC Mestre — Trieste, focalizzando I'attenzione sugli effetti che l’oper'a n
progetto produce sul sistemna ambientale di area vasta e 5'u]1e azioni messe in atto per prevenire ¢ minimizzare gl
‘effetti negativi. Lo scenario progettuale a cui si fa riferimento, all’ interno del presente documento, & quello relativo ™
'al progetto preliminare pr‘esentato nel 201 0. *
+ kol il
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- c¢'@& una evidente contraddizione tra le finalita dell'opera che non avrebbero alcuna ricaduta
sul territorio e I'effettiva movimentazione dei passeggeri e delle merci pag. 25 e le reali
condizioni trasportistiche descritte nella pag. 21 - 30;
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Gl indirizzi strategici
Gli indirizzi di politica dei trasporti pil direttamente attinenti il frasporto ferroviario comprendono lo sviluppo dei

traffici merci sulle medie-lunghe distanze con modalita di trasporto pil sostenibili rispetto a quella stradale 1n
particolare:

s Pincertivazione all’ uso della ferrovia,
s losviluppo del trasporto combinato strada-rotaia,

e il rilancio de! trasporto di cabotaggio e la piena utilizzazione delle vie fluviali.

Tie azioni citate sono itte finalizzate aﬁ""éé?iJﬁ?é“'fi’ép‘a%i%ﬁ?ig&%’tié{f hitela amb ientale;;siéure.'zzai" e qué'.iit‘a”&é‘i -E

trasporto, anche in termini di tempi di consegna, elemnento quest’ultimo vitale per lo sviluppo del sistema ,
. produttivo del Paese eper il successo stesso di un progetto diriequilibrio modale.

- e i o el i s ST [ . i e . i A gkl e Mi

. la costruzione di una nuova linea non giustifica il mancato aumento del traffico
ferroviario e le motivazioni sono indipendenti dalle infrastrutture; pag. 29;
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L’ opzione O, nella configurazione in esame, cors
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Da tale studio emerge, per quanto conceme i traffico merci, che la prosecuzione bendenziale dei tassi di crescita dei’
tlussi commerciali merci globali, dell’ ordine del 6% annuo, riscontrati nel ventennio 1984-2004, contrasta con la
progréssiva 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
fAlpini Orientali, che si ¢ stabilizzato, globalmente per le modalita stradale e ferroviaria assieme, sui 48 milioni di

gtonne!latefanno (dato 2005) di cut 2/3 su Tarvisio e 1/3 sui transiti sloveni dell’ area goriziana e triestina.
] |

* . . . .. . . N 13 1] ] ¥
Tali flussi sono alimentati in massima parte dalla modalita autostradale (circa 40 milioni di tonnellate/anno) e solog
%modestamente dalla modalith ferroviaria (circa 8 milioni di tonnellate/anno, pari a una quota modale del 18%).

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

iferroviaria per il trasporto delle merci. Cid in ragione del fatto che tale linea & attualmente sottoutilizzata a causa|
«dei bottlenecks infrastrutturali e crganizzativi delle reti ferroviarie circostanti. :

i';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 capacits, sia da fattori di carattere normativo e gestionale

.(obsolescenza del parco locomotive, livelli crganizzativi non ottimali, adozione di strategie commerciali confuse,
elevati costi di produzione).

- nell'analisi del’'Opzione zero non si cita I'istallazione del sistema S.C.M.T. (sistema di
controlio ferroviario) che potrebbe garantire una migliore sicurezza e il triplicamento
delia potenzialita trasportistica della linea secondo i sindacati dei macchinisti di
Trenitalia; pag. 41 - 42;

[ RFLINTEGRAZIONLPDF - Adobe Read
File Modifica Vista Documento Strumenti F

M@ @' R @'41 j . 29?;}

4.2  Alternativa Zero

sulla attuali linea ferroviaria,

e W kM R AT

Dal confronto con 1 datt stimati nello Studio Trasportistico emerge tnh modo sostanziale che in diversi punti detla
linea, 1 flussi di traffico superano la capacita massima della linea esistente, anche a seguito di tutti gli interventi di
potenziamento infrastrutturale possibili. Pertanto, con I'implementazione degli interventi stessi (opzione 0) si
verificherebbe comunque una condizione di saturazione della linea esistente gid 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. Esst
caonsistono in:

1. Implementazione Sistemi di distanziamento treni evoluti (attualmente BABcc, BARcE, Bea con tratte non
banalizzate - da implementare a BCA banalizzato ed Infill con emulazione RSC)

Realizzazione di varianti Planimetriche a Portogruaro (oggi 120 krvh) e Latisana (oggi 80 kmvh)
Realizzazione di varianti planimetriche tra Monfalcone e Trieste (oggi 85-100 km/h)

Potenziamento e adeguamento Trazione Elettrica (comnp letato entro 2012)

Adeguamento Apparati Sicurezza Stazioni (da ACE/ACEI a Impianti Telecomandabili)

Eliminazione Passaggi a Livello (15 tratta Mestre-Portogruaro, 15 Pertogruaro-Monfalcone)

Barriere Antirumore (Piano Risanamento Nazicnale 2005-2020)

NowawN




Tali interventi sono efficact nel rendere py eniciente 1z gestione della linea m termint ai costi er egolarta
migliorando nel conternpo gli standard di sicurezza e riducendo gli impatti ambientali. Tuttavia, non modificano la
capacita cormplessiva della linea come si evince dalle analisi di seguitoriportate.

Pertanto 1 imiti di capacita della linea esistente non possono essere risolti con gli intervent: di cui sopra, e per tale
motivo in rapporto allo sviluppo futuro del traffico gia nel breve e medio periodo si evidenziano criticits tali da
glustificare la realizzazione per fasi della nuova linea da avviare dopo la realizzazione di tutti gli interventi possibili
sulla rete infrastrutturale esistente finalizzati a rirmuovere i colli di bottiglia presenti .

La realizzazione della nuova linea per fasi persegue proprio 'obiettivo di superare i vincoli di capacita della linea
esistente nelle sezioni che in successione si saturano, secondo la sequenza individuata nello studic

Solo gli interventi infrastruthurali contenuti nel progetto della nuova linea AV/AC Veneria - Trieste, da realizzare
secondo la successione logica proposta, sono in grado di risolvere lo stato di saturazione delle sezioni pit cariche
della linea esistente negli scenari futr,

In definitiva, la realizzazione della nuova linea permette di ottenere una capacith adeguata ai traffic richiest; grazie
anche alla possibilith di specializzare i traffico, con effetti benefici sulla regolarita dei servizi viaggiatori,
determinando possibilith di un eventuale offerta aggiuntiva mirata per t servizi regionali e una riduzione dei termnpi
di percorrenza peri servizi a medio e lungo raggio.

bl 3

rispetto alle esigenze trasportistiche da soddisfare. Il solo
vincoli di capacita della linea esistente nelle sezioni che i
a nello Studio di Trasporto.

T

{Pertanto, la sols cpzione 0 nem a1 ritiene confrontabile, a livello di alternativa, con altre Ipotesi di tracciato
all’intemo di una Analisi Multircriteria, poiché funzionalmente e tecnicamente non efficace e sufficiente a
rispondere alle esigenze di incremento della domanda di trasporto merci. 3

2

3

- nelio Studio d’Impatto Ambientale del 2010 nella tratta Portogruaro — Ronchi dei Legionari
risultano insufficienti le fasce di rispetto per il rilievo delle interferenze tra Fopera, i cantieri
e i recettori; inoltre non viene considerata la notevole movimentazione di diversi milioni di
mezzi di trasporto con inerti tra le cave e i cantieri e il materiale da 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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opera ed 1 principali ricettor] di impatto.
Per alcune Componenty, in virty delle
studio di ampiezza differente

Le analisi relative alia verifica dell'influenza dovuta at "ramore”, per esempio, in accordo alle indicazioni della !
normativa, sono state sviluppate all’infemo defle dye fasce di pertinenza acustica di 250 me 500 m rispettivamente
Per 1 ricettori residenziali o per quelli sensibili

loro pecutiarita o di specifiche normative, & stato utilizzato un comidoio di |

i

Opera sono state individuate Ia tipologe i lavorazioni
: ; 0 e Pentith dei fattori di emissione da ess; prodotti, af fine
di idenfificare fa sorgenti che incidono nelf*greq operativa e derivare i livelli d; concentrazione degli inquinant
predotti nelte zone : i i ;




Per studiare Fimpatto prodotto dalia
cantiere come BAA SUP 1
di ernissione appartenenti

In generale, son:

11

eduto schematizzando ogai

realizzazione delle opere in ogpetfo s1 & proc
somma det fattort

erficie caratterizzata da uno specifico fattore di emissione calcolato coms
ad ogni singola sorgenie presente all inferno deltarea di 1avoro.

o state considerate comé sorgenti di emisstone le seguenti attivith:

Transito di mezzi su piste asfaltate
Transito di mezzi su piste non asfaltate
Motori di mezzi in attivité
Stoccaggio di materiale
sMovimentazione di materiale
Betonaggio
Athivita di costruzione {canico
costruzione delle gallene artificiali

fsearico, scotice del terreno, trivellazione)

Aftivith per la
Intervallo Giorni di emissione all*anne ]
di distanza >300 360 - 250 250 - 2 200 — 150
fm)
6 - 58 145 152 158
&l — 18 312 321 347 378
160 - 150 608 663 720 836 | 1038 1 1492 |
=150 830 508 986 1145 | 1422 2044 |
raente ed al variare del numera i gorni di

aviare della distaaea dalla so

: Soglie di emissione di PM1G al v
emissipne (valerd in gfh}

Figura B-1

R tutt: 1 casy, per distanze dalle aree
lle soplie di emissione citate, e dunque

' 13 CG, effettuato 1n 41 redazions di SLA, %ﬁéme;éwé che
icantiere superiori a 50 M le emissiom stimate risultanc al di sotto de

; Fimpatto sulla componente atmosferain fermum di polven sinhene nullo.
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antiere correlate alla realizzazione dell'opera in oggetto produrrenno inevitabilmente un ncremento

Le attivita di ©
del traffico pesante nelle aree circostanti 1 eantiers.
I vatori di concentrazioni inquinanti prodotti dai flussi del nezzi, sono st

ati sommatt al valore di fondo ambientale

che caratterizza il fivello ante operam della zona_ al fine di determinare il {ivello totale di inquinamento.
amento di fondo deli’area di stdio sono state calcolate

Le concenfrazioni degli inquinanti che costituiscono l'inguin
direttamente dai dat repistrati dalle centraline prese in esame per I'inquadramento meteo climatico delle zone

oggetio dei lavori, cosi come pi illustrato nel paragrafo .
valori in output, rappresentativi del

Le sinmlazioni sono state esegtite in maniera tale da rendere paragonabili 1
fivello totale di inquinamento, con i lirmti di legge previst dal D. Lgs. 155/2010, quindi nello specifico St 5010
scelti due tempi di mediazione differents per i due inquinanti analizzat:

s 24 h per PMI0: Lunute normativo 50 pgime;
e 1 hper NO2: limite normativo 200 ug/me.

Dal confronto tra concenirazioni ncquinanty simuiate (comprenstve dol Tivello di fondo ambientale) e valor: hamite
di legge & denivato il giundizio di compatibilith. I

1 risultati delle simulazioni sono stati nicavati considerando ricetiori ipotetici disposti a distanze variabili dai 10 a1
200 metri dal ciglio della strada.

Tral confronto effettuato 1n fase di redaziope d1 SIA & emerso che )
superiori a 10m_ le concentrazioni di PM10 e NOx stimate risuftano al di sotto dei lamiti di lepge. @ dunque anche;

in questo caso 'impato sulla componente atmosfera ¢ sato ritenuto uullo o frascurabile.
# " R

- vengono sottovalutati con rassicuranti controlli le implicazioni idrogeologiche ed inoltre
risultano scarsi i dati sulle caratteristiche del territorio; S.1.A. 2010 relazione 166 pag.
o5 - 47 — 55 — 59, relazione 267 pag. 17, S.LA. unificato pag. 215 -216-223-224-225-

263-278;

Relazione S.L.A. 2010 Portogruaro — Ronchi dei Legionari
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3.3 Vincoli ambicntali lJungo B traceiato

3.3.1  Rapporto tra i tracciato ed il sistema dei vincoli e delle turele

La tavola “Canta dei vincoli ¢ dei regini di tutcla™ redatta alla scala 1:10.000, mettc in cvidenza le relazioni tra i
tracciati (linca AV/AC, interconnessioni ed elettrodotti) e if sistema delle aree protette.

i1 31% della tunghezza dei traccioti aftraversa aree vincolate a vario titolo, mentre la restante parte non interessa
zone tutelate ¢/o vincolate,

P e T T o Im_ﬁ_A_; R T P R T ma% ,mmﬁwgw ..... Wﬁmﬂ:mm&-u&. = TRETIETE L K
v La maggior parte dei traceiati in aree con vincolo o regimi di tteia, { ?3‘2%) atfraversa aree di nspetto Muviale, ¢
‘mentre wia pereentuale netiamente inferiore interessa arce con altri tipi di vincoli: Aree di rilevante Intcresse g

.ambicatale (7, 2%), Zone umide (3%). SIC (3,5%). riserve naturali (3.8%%) ¢ zone sottoposte a Vinmloi
é;dmgmlemw(i I

QR e T e i S T,
Ned Gratico seguente ¢ aliustmtﬂ un quadm rigpilogative delle varie categoric d; tutela a cui sono soitoposic le arce.
direttamente interessaic dai traceiati; in ascissa sono riportate le tipologie di vincolo ¢ in ordinata la percontuale

relativa. E importante considerare che spesso si verifica fa compresenza di pid di un regime di tutela insistentc sulla
SICSSA arca.
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Autoritd di Bacino del Fiume £ emens

" Dallc elaborazioni condotte dall’AdB tramite fe simulazioni matematiche ¢ dalle procedure ¢ crilert per la
definizione delle arce pericolose ¢ stato pomb;iu giungere ad una valuiazione della pericolosith esisiente nel
! territorio del bacino. A questo proposite si ricorda che i paramctri considerati nella determinazione della
poricolositd dovuta al fenomeno di allagamento sono stati 1'altczza dell’acqua ed il tempo di ritomo ¢ che la
pericolositd & stata quindi digtinta in {re classi.

I pmmiostm P37 clevarar il (ErRIOND & soggum ad allay di]agamenn cardiierizzal da un altezza dell’acqua (‘:§
superiore al metre per ¢venti con temipo di fitorno pari a 50 anni: E
: . - N
~» pencolosith P2 - media: il territorio £ soggeiio ad 'ﬂidg,amgmi garatterizzati da un altezza dell” 'icqua§
i inferiore al metro per cventi con tempo di ritorno pard 2 30 anni: :
&
: #
;- pcr;mlostta Pi - moderata: il torritorio & soggetio ad allagamenti eventi con tempo di ritornoe pari o 100 %
anni.

e iR T T T W Bl TR el e BT R R SR LT T TR T . R e o el e e t‘.:.:fa;‘...‘m:am.m._i

Come gid indicaio, i &erritort di bonifica scggct'ts a scolo meccanico o misto sono carmtcnzzati da una condizione di
potenziale pericolo ¢ sono considerti come aventi un grado di pericolosits pavia P1.
i
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La subsidonza indotta dal tarico tetionico doll Appennino settentfionale hia pmdmtn oltre meta 3 dell’ ahbasqammm
m.m“ icatosi nell’arca della laguna vencta nel Pleistocene, ossia circa 500 m. Tuttora i ratet di subsidenza media
*anmm calcolati sughi ultimi 125,000 anni indicano che tutta la pianura costicra vencto-frivlana ¢ in subsidenza, ma
WIOﬂ manifestano un netto trend procedendo dalla zona friviana verso quclla pad'ma

mim e ez g

e R e R
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{} settore territoriale comproso fra I bassa Planura Veneta, 1l Frindi ¢ la Slovenia occidentale & caratterizata in vati

scutort da sismicitd medio-alta ed & stata colpita da alcuni ferremoti con magnimdo 6 sia in epoca storica che’
strumentale.

L PR Dow e MR a L s i

Cuaratteri idrogeolorici & conni sulla qualith delle acque soiterrane

La continuith laterate delle fulde risulta fimitata e cid ha poriato alla suddivisione in zone a caratteristiche
idrogecologiche simili, due delle quali rientrano neli’area di studie: il Sandonatese ¢ i} Porfogruarcsc.

La parte pili occidentale dell’area in csame denominata Area Centrale, si inserises in un territorio a canatteristiche
di transizione tra la media ¢ la bassa plaaura; in generale 'arca ¢ caratterizzata da modesta falda freatica ¢ da varic
falde coufinate in pressione che approssimativamente diminuiscono in spessore ¢ potenzialitd verso sod, Infaei le
caratteristiche idrogeologiche del territorio identificano I'arca del sistema di falde in pressionc subito a nord
delarea in csame, nei comuni di Scorzd, Noale, Salzano, con una netta diminuzione detla trasmissivild in
coincidenza dei territort che rientrano nell area di interesse.

L aren del territorio provinciale denominata Sandonatese & compresa tra il Piave ¢ il Livenza ¢ fa pare della
porziong nord-orientale della provincia di Venezia. La situazione idrogeclogica della zona & condizionata da forti
spessori di materiali argilloso-limosi che riducono drasticamente fa permeabilitd verdcale; in ¢ssi si iniercalano fottt
prevaleptemente sabbioso-limosi e livelli sabbiosi sovrapposti, sedi di falde idriche in pressione a potenzialita
bassa. Vengono distinte 9 Talde, che vanno dalla profonditg di 10-20 m fino ad arrivare ad wi massimo dt 700 m; lo
falde maggiormente sfrutate sono quclle che si trovang a 130-200 m di profonditd.

L'arca del Portogruarese ¢ collocata tra il flume Livenza ¢ il Tagliamento, dove la sitwazione idrogeolagica ¢
carattcrizzats da un sistema i falde sovrapposte ia pressione, a!lwggmtr nei livelli permeabifi sabbioso-ghiaiosi,
separate da orizzonti impermeabili o semi-impermenbili argitioso-limeso-sabbiosi. In quest'arca sono presenti le
pitt importanti risorse idriche per qualita ¢ quantity della Provincia di Venezia. Come detto sono state evidenziae
10 Falde che st rovano @ profonditd comprese tra 20 ¢ 600 m dal piaano campagna ¢ veagono it sfruttate por
I"approvvigionamento idrico auwtonomo, in particolare quelle da 150 4 5G0 m.
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Facendo riferiy iziamn:
nentn alle . ; . . o
ento alle condizion; geologiche defl’intere settore di territorie interessato dalla linea ferroviarin, si &

Proceduto ad unanalic; e pege 2 _ !
idrogeolosici r‘; an%l:_sn deHe _P05§-133!P1 nierferenze ta le opere id taraticri morfologici, gealogice-teenici ed
st rievatl. Come si gvinee nelle note che seeuono, aj fini del controllo delje potenzigli intcrfercnze,

S0UO previste azion| dj monitoraggio.
denti caratteristiche geotecniche

il trr;}cc;ato ‘Fcrroviar.io st sviluppa in un settore di territorio costitito da diversi depositi sedimentari caratterizzati
da differcni caratteristiche di portanza, talora scadenti

Interferonza con aree sostibwite da ferren; a sea

crierenza con prec cosfituite dd ierreni a scadenti carattgristiche_geoteeniche” od
edibili

INelle sitwazioni in cui il tracciato Interessa depositi scadenti 1a tutels ambientale ¢ garantita dallc stesse verifiche
che vengono effettuate 2 Suppotto della progettazione degli interventi,

Sensibilita del 1 Azioni di progetto Impatti prevedibili Ottimizzazioni
territorio progetiuali ¢
mitigazioni previste

= derveni i foncdazione | - presenza el corpy | - possibile innesco di | - aperazion) i
a bassa portanzg Jerroviario Jencmeni di cecdimento ¢ | adegrasmenio sttico
limitvofl rigonfiamenti

Sensibilita del | Azioni di progette Empatti prevedibili Ottimizzazioni

t¢rritorio progettuali e
mitigazioni previste

- presencza di tevveni di | - presenca  del vong |~ possibile innesco di | - operazipni i

Jowdazione  sogeeni  a | ferroviario cedimenti  differenciali | adoguamento sienico

liguefzionse in conidizioni sismiche

it e et

Sensibilita del | Azioni di progetio Impatti prevedibili Ottimizzazioni
territorio progetiuail e
. mitigazioni previste
[ soggetic  a | - presenza del corpo | - trascurabili - HON RECeSSari

ubsidenza fereaviario -
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80 tra il km 0+000 e il km 4+230
Yea la presenza di una falda freatica con superficie piezometrica

sotto il p.c..
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__Irag:o compreso tra m;; km 4+3:i§ ni‘_k_‘r:;;fza_ﬂ e e m—————
Non sono disponibili dati circa I'eventuale presenza di una falda allinterno
' degli orizzonti pill permeabili, ma si presume la presenza di una falda fratica molto -
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

3.7 msotto il p.c..

Tratto compreso tra il km 10+250 e il km 164520
Si softolinea la presenza di una falda semiartesiana con superiicie
piezometrica posta circa 3.2 m sotto il p.c..

Tratto compreso tra il km 164520 ¢ il km 17+830
Si segnala la presenza di una falda semiartesiana con superficie
piezometrica posta in prossimita del p.c..

Tratto compreso trailkm 174830 e il km 21+410
"7 7 sotte il profilo ;droée%togtcmm non sfc;nou dlsptf);;rﬁill dati cu%a léventuaie §
presenza di una falda all'interno degli orizzonti pili permeabili ma si presume la

_presenza di una falda fratica molto superficiale, = —

Tratto compreso fra il km 21+410 e il km 25+850

Presenza di una falda, freatica o semiartesiana, con superficie piezometrica
posta circa al p.c..

Tratto compreso tra il kmm 25-!-850 ¢ il km 35+760

Non sono disponibili dati circa l'eventuale presenza di una falda allinterno _

degli orizzonti piu permeabili ma si presume la presenza di una falda fratica molto
superficiale. P » :
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Tratto compreso tra il km 35+760 e il km 37+290

Presenza di una falda, freatica o semiartesiana, con livello piezometrico
posto a circa tra 1.0 msotto it p.c..

Tratto compreso tra il km 374290 e il km 37+870

Presenza di una falda, freatica o semiartesiana, con superficie piezometrica
postatra 1.5e 3.0 mdalp.c..

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

AR i R Y S

posto a circa 4.0 m dal p.c.. A tal riguardo & importante segnalare che il tracciato,

in prossimita de! km 44+100 circa, intercetta la linea di probabile emergenza delle :
| risorgive. Cio rappresenta un elemento di importante criticita geotecnica in
- relazione alle citate possibili oscillazioni stagionali de! livello di falda anche sopra il g
i p.C..

- e R TR, I R T T R e oo~ VAT DI L R o na e

— 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

lintervento 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 divers: periodi di

ritorno; 'analisi idrologico-idraulica ha evidenziato che tulti i corsi d’acqua attraversati sono caratterizzati da
eventi di esondazione periodica che localmente allagano aree anche di dimensioni notevoli

Tale criticitd pud determinare la creazione di vaste aree ristagno idrico con ripercussioni su centri abitati ed aree
agricole; n 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
qualith der manufatti stradali e abitativi presentt.

%Per limitare al massimo questa poss1bxle interferenza é ne cessario condurre spec1ﬁc1 studi preventiv: che ¥

; determinino le caratteristiche di ogni singola area soggetta ad allagamento. Una volta definito il quadro idraulico ed |
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?La mancata aggmdazmne della p:anura 1 fenomen: di subsidenza (natmale e artlﬁmaie) e pmscmgmngl;l‘-; dif

specchi d'acqua il cni fondo era gid molto depresso hanno condotio all'attuale situazione altimetrica: fa magg;orE
*parte della fascia costiera alto-adriatica, é al di sotte dei livello dei mare. ?

o i .

Lungo i canali di scofo & necessaria l'azione di una o pii: pompe idrovore, per poter portare le acque al mare.
L operativita dei canali e delle idrovore, inolfre, viene cosnpromessa dal persistere della subsidenza. Al pericolo di
allagamento da fiumi e da mare si affianca percid anche il pericofo di straripamento dei canali, specie quando

questi sono colmi di acqua per irrigare e debbono, in occastone di viclente piogge, convertire rapidamente ia loro
funzione i quella di canali scolo.
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':r'"ia prééenzﬁvdi falda a.bre;g pro'i'_cnndi-tz;a.mé‘él pngtsp:agi'e ﬁéingéi in cui sfasoggetta é&“SsEmEZiom p‘gnodzche,puo
| determinare criticita per la stabilita delle opere in elevazione in quanto pud innescare fenomeni di cedimento .
é secondario, per quel che riguarda 1 possibili scavi in softerraneo determina difficolta di scavo ed impone

.

['abbattimento della piezometrica mediante pompe idrovore.

4 .
€ m questi ambiti si prevede quindi la costruzione di sistemi “chiusi” di smaltimento delle acque di piattaforma e °

Putilizzo di specifici accorgimenti progettuali finalizzati al mantenimento della continuith idrogeologica.
4

] Vanno poi segnalate le potenziali interferenze generate dall’attraversamento di aree di ricarica idrogeclogica,

¢« caratterizzate solitamente da permeabilita media e medio-alta in cui, rispetto alle precipitazioni totals, la percentuale
i diacque di infiltrazione prevale nettamente sulle perdite per evapofraspirazione e ruscellamento superficiale l

. A tal proposito va detto che la costruzione della struttura ferroviaria rappresenta la creazione di una zona di
i impermeabilizzazione di una dimensione tale da essere (sia in termini percentuali che assoluti) del tutto ininfluente
i poiché I'alimentazione della falda non viene modificata. Ci si attende infatti che la ricarica delle cireolazioni
i sotterranee avvenga sia tramite le precipitazioni dirette che mediante | infiltrazione ad opera di fiurni, torrenti e ;
_.canali gi_b._xati_grll’intg_n__o dell;gpergm
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8.3.2  Fase di cantiere
1 principali problemi sulla matrice suolo connessi alla costruzione dell’opera derivano da-

* degradazione e possibile inquinamento {per eventi accidentati) dei suoli in cotrispondenza delle aree di
cantiere;

* modifica delle caratteristiche de! terreno vegetale proveniente dallo scotico delle aree di cantiere ed
accantonato per il ripristino delle stesse aree;

* umscelazione delle ferre da scavo con alfre sostanze sia nell'ambito dellg realizzazione di pali e di
diaframmi, sia nell'ambito dello scavo della galleria con fresa, e trasporto di sostanze inquinanti nei siti di
depesita finale delle terre.

Per quanto riguarda le variazioni deile caratteristiche pedologiche dei suoli, jvi compresi quelli accantonati per la
riambientalizzazione delle aree di cantiere, I"impatto & indotto sia dalla compattazione generata dai macchinari di
cantiere, sia dal rischio di contaminazione ¢ seguito di sversamento accidentale di sostanze inguinanty,

' F- LT ST e . P g

idi scavo meccanizzato pud richiedere 'immissione di speciali schiume tensioattive fra la testa dells fresa ed il=
ifronte scavo aventi funzione lubnificante per diminuire le frizioni fra le particelle del terreno e facilitarne lo]
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 Dal momento che il racciato m progetio aftraversera alcune aree in cui vi ¢ presenza di una falda acquifera a breve ©

'profondita dal p.c., & evidente come sia necessario immettere nel sottosuolo solo acque totalmente depurate cheé

Erispondano a1 requisiti del D.Lgs. 152/06 e s.mi . In tal senso, si prevede I'impermeabilizzazione del sottofondo at %

fine di evitare fe possibili infiltrazioni (ad esempio tramite apposite puaine impermeabili) localizzate sia nelle aree ‘

i stoccaggio materiali sia nelle aree di sosta e riparazione veicoli. L

In linea generale si pud affermare che il corridoio di indagine & suddivisibile in macroaree a differente grado di
vulnerabilitd, che aumenta in corrispondenza delle incisioni fluviali caratterizzate da magpiore permeabilita e
minore soggiacenza della falda. Per tutte le lavorazioni che ricadono in aree ad elevata vulnerabilita idrogeologica
0 in vicinanza di campi pozal si prevede Pimpermeabilizzazione completa dell'area di cantiere. E' necessario,
inoltre, avere particolare cura per lavori di movimento terra, trasporfo del calcestruzzo e lavaggio delle
autobetontere, secchioni, pompe per calcestruzzo ed alire macchine impiegate.

Il trapsito di automezzi edi aliri mezzi di cantiere provoca sul suolo una compatiazione eccessiva che ne
comprometie e carattenistiche strutturali modificando in modoe sostanziale la serie di complesse attivita fisico-
chimiche che vi si svolgono. Guesto effetto & rilevabile in misura magpiore lungo le piste di cantiere e pelle aree di
manovra e di carico /scarico dei materiali. Si prevede quindi il ripristino dei tuoghi a segnito di preventivo controllo
della qualita dei suoli interferiti.
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Dall'analisi della componente Suclo e sottosuolo & emerso che nion sono necessarie in fase di esercizio misure di \
ymitigazione, fatte salve le operazioni di monitoraggio geomorfologico e di controllo delia subsidenza da eseguire al

#
4
i®
li

;fine di valutare l'innesco di possibili cedimenti localizzati e/o diffusi, come di seguito descritto. ’

#
Possibilialterazioni dei caratteri morfologici locali: dovrhd essere controllato mediante menitoraggio |
topografico continuo lo stato delle misure di mitigazione previste in fase di realizzazione. P
Interferenza con arce 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 (assestimetrt), i possibili cedimenti del terreno circostante e conseguentemente della struttura in "
rilevato. '

Potenziale liquefazione dei terreni in condizioni sismiche questa interferenza dovrd essese oggetto di -
monitoraggio solamente a seguito di possibili eventi sismici. i

Sviluppo opera 1n aree soggette a subsidenza naturale e artificiale: i possibili abbassamenti del suolo dovrammo i

essere verificati tramite moenitoraggio topografico continuo. ;
Possibile alterazione delie caratteristiche di deflusso idrico sotterraneo: dovra essere controllata in continuo &
H
g

Iefficacia dei sistemi drenanti predisposti in fase di costruzione al fine di sconglurare possibili ostruzioni con
allagamento dei terreni di monte limitrofi ;
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Aliraversamento d1 aree di ricarnca 1drogeolog1c "le misure prevxste in tase di cantierizzaz

per la mitigazione ditale interferenza che, oltretutto, risulta essere di grado minimo.

Aree ad elevata vulnerabilita idrogeologica: non sono prevedibili peggiorament: della qualith delle acque
sotterranee in fase di esercizio dell’opera. -
Presenza di falda a breve profonditd dal p.c: il controllo delle possibili oscillazioni della falda che possono
determinare I’ mnescarsi di processi di cedimento della struttura con coinvolgimento dei terreni circostanti potra
essere controllata mediante specifici strumenti di misura (piezometri) e mediante la rete di controllo .
topograﬁco della struttura in elevazione.

Fat "*:W“?'_‘ESWT
ono suthicients §

e e S SRR SR SR AT o

@ Rﬂ-ﬁi‘r Eﬁm—c_m"?m‘ﬁ‘dcbe Readerw i
| Fite Modifica Vista Dotumento Strumenti £

EX IR

Ripristino dei suoli nelle aree in occug azione temporanea
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"ol interventi di rlprlstmo deile aree di cantiere prevedono la messa in opera di una serie di misure atte a ristabilire
- la fertihta del suolo ea np ortare leareealle condmom ongmane

Il terreno der1vante dalle attivita di cantiere si presenta spesso compattabo privo dell’onglnano orlzzonte organico

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

all’inﬁ*astmttura, scoticato e compattato dal passaggio d1 mezzi pesanti, sard essere trattato come segue.
Per quanto nguarda 11 substrato scoticato, esso, prima d1 poter accoghere la vegetazione d'umpianto, verrd pulito da
materiali di nisulta dei cantieri. 51 provvedera, inoltre, alf’estirpazione delle piante infestanti e ruderali insediatesi.
1l ripristino det suolo prevedri innanzitutto un'aratura profonda fino a 60-80 cm di profonditd, al fine di frantumare
lo strato superficiale fortemente compattato, nel quale le radici non riuscirebbero a penetrare e l'acqua avrebbe
difficolta di infiltrazione. Sui terreni oggetto di scotico verra apportata terra di colfivo a costituire uno strato dello
spessore di 35 cm circa. A tal fine verra utilizzato il citato terreno di scofico precedentemente accantonato. La piena
ripresa delle capacita produttive di questo terreno avrd luogo grazie alla posa degli strati di suolo preesistenti in
condizioni di tempera del terreno, secondo l'originaria successione, utilizzando attrezzature cingolate lepgere o con
ruote a sezione larga, avendo cura di franfumare le zolle per evitare la formazione di sacche di aria eccessive e di
non creare suole di lavorazione e differenti gradi di compsttazione che potrebbero in seguito provocare
avvallamenti localizzafi. Per la fertilizzazione dello scotico si utilizzeranno o concinu organo-minerali o letame
maturo (500 g/ha). Allo scopo di interrare il concime o il letame si provvederd a una lepgpera lavorazicne
superficiale. Ad integrazione del terreno scoticato potra venire utilizzato ferricciato oftenuto per decomposizione
aerobica controllata di materiali vepetali e/o animali e/o torba.

- mancanza della Relazione della Federazione Speleoclogica Triestina sul territorio carsico e
criticita nel territorio carsico della tratta Ronchi dei Legionari - Trieste;
Progetto Ronchi — Trieste 2010 relazione 003 pag. 322 - 433, S.I.A. 2010 relazione 060
pag. 431, S.1.A. unificato pag. 218-278;
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£ nolre va considerato che solamente i 20% delle posizion; topograliche degli ingressi delle grotte

% contenuie nel Catasto regionale delie Grote del Friuti Venezia Givlia & state eseguite con tecniche GPS. Ne

i consegue che probabilmente molte grotie possono avere ubicazioni sbagliate anche di molti metri.
s

Per poter esprimere un pill accurato parere speleologico circa I'impatto dell’opera sulle groute csistcnti,_
ésaré sicuramente necessario ricalcolare le posizioni topografiche delle grotte. con maggior probabilita di |
 ifipatio con il tracciato, mediante sistemi GPS (circa 60 cavitd) ed eseguire dej rilievi faunistici a_if
morfologici nelle grotte di alto valore ambientale (circa 30 cavita), ’

------- i T PR el e T 7 Gl oW S RN T RRE . T mmeen o

S.1.A. Ronchi — Trieste
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19.8 Scheda 7 - Attraversamento di aree carsiche
Localizzazione: da km 214950 a km 27+300

Ambiig interessaro: Naturale, fisico

Descrizione: Nella tratta in questione il traceiato, pvew_:’lemémentejin sotterraneo, si sviluppa dapprima nei Caleari 5
di Aurising, altamente carsificabili e carsificati, con alta probabilita di incontrare vuoti anche significativi, ¢ quindj .
‘nei Caleari liburnici ed encenici, un po” meno earsificabili, ma ancivessi con possibilith di incontrare vuotj. :

%L'ambicﬁle carsico & estrernarente vulnerabile sia dal punto di vista idrogeologico, data l'elevata velocita di |
dispersione di eventual Sostanze contaminanti € data la possibilith che lo scavo di wna galleria alteri percorsi idrici :
{sotterranei, sia dal punto di vistg geomorfologico, per 1a presenza di groue e cavith la cui estensione non &
prevedibile con indagini dalla superficie.

‘?Enoltrc alcune grotte possono ospitare una fauna particolare, costituita da chirotteri e insettj troglobi,

%L‘auravcxsamcmo di quest'area costituisce senzaltro P'elemento di maggiore criticith dell'opera in csdame, non solo
fin ragione delle potenziali inlerferenze del tracciato, ma anche per la fase di costruzione.

A livello di criticita assegnato & alio,
“llr . e R .

..... — - et e . . e Wanag o T [ - PR, t— . Srog Ay

ol 218 b7 2977

o

"It una mbiente “particolare” come uquello del Carso non sgmbraipo;ssibﬂ; distinguere e considerare come'é
_nettamente separate In componente “Acque Superficiali™ dalla tomponente “Acque Sotterrance™ [n ten‘imriﬂI
i-carsi-co, infatti, i due ambienti tendono a fonders:, rappresentando, nelia realtd dei fatts, un solo sistea Pertanto, al’
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Scavg delle palierie naturali in ambients carsico

Lo scavo delle gallerie naturali costifuisce la maggiore crificita per I'ambiente carsico, per la possibilit di
mepntrare cavitk {pozzi o gallerie).

S TR R DT s S e

S e R

R

Al fine di prevenire i rischi derivanti da tali evenienze ¢ prevista la realizzazione di un sistema di previsione delle
condiziom geomorfologiche in avanzamento. Dal puato di vista esecutivo, proprio a causa di fah rischi, lo scavo
delle gallerie nepli ammassi calearei carsificati 2 previsto con il sistemz tradizionale che permette, in tempi rapidi,
una scefta pit ampia e flessibile dalle modalita esecutive, adepuate all’entita della caviti e al contesto geotecaico.

Conservazione della fertilita del terrenc agraric

In tutte le aree di canfiere ad occupazione temporanea o permanente si prevedranno lo seotico e ‘accantonamento
del terreno agrario per 1l suo riporto nelle aree destinate al riuso agricolo o a intervent di rinaturazione,

Le modalitk di scotice e di ricostituzione del terreno agrario garantiranno il livello di fertilita preesistente, intesa
non solo come dotazione di elementi nutritivi del suolo, ma in generale come "l'attitudme del suolo a produrre™,
ossia quellinsieme di caratteristiche fisiche, chimiche eb tologiche favorevolt alla wvita delle piante
L’accanfonamento del ferreno potra essere eseguifo in modo appropriate in quanto preprio durante tale fase che
possone verificars: fenomeni erosivi, pegmoramento della strufiura, dilnvamento di elementi minerali.

Di seguifo si elencano una serie di prescrizioni a carattere generale finalirzate a garantire la corretfa conservazione
del tetreno.

= L'mtervento di scofico dovra riguardare il solo strato attive di terreno: durante questa fase dovranno essere
prese tufte le precauzioni per tenere separati eventuali strati di suolo con caratteristiche fisiche, chimiche e
biologiche diverse. Inoltre, dovri essere evitata Ia contaninazione de! terrene con materiali estranei.

* Le operazioni di movimentazione dovranno essere esepuite con mezzi e modalita tali da evitare eccessivi

compattament:.
Per qUANTO TISUATAA 15 STOCCABEIO. 5T AoV Ao A o T e iy separan; quest §

non dovranno comunque superare i 2 m di altezza per 3 m di larghezza di base. I cummsli dovranno essere
protetts, tramite semina di idonei miscugli erbacei, dall'insediamento di vegetazione esfranea ¢ dall'erosione
sdrica. " SN —

® La permanenza dei terrem in cumuli dovrad essere ridotta al massimo. I terreno posto 2 lunge in comuly
infatt;, tende a perdere nel tempo parte della sua fertilith e subisce pracesst che poriano ad un
peggioramento delia sua struttura, ciod del tipo di agprepazione delfe particelle; & cid si umisce una
riduzione dellz presenza della componente biotica (microrganismi).

%
g

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

S.I.A. Ronchi — Trieste
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1l CONCLUSIONI SULL IMPATTO COMPLESSIVO

[ S S SR T T sl N <l + 2 T R S i e e D TR R DR SR RN TR
‘Dall’analis: det quadro di sintes: emerge che tuttt gli aspetti ambientali indrviduati nsultano signsficativi ad?
eccezione dell’atmosfera per la quale non risulta sipnificativa la valutazione delle interferenze in fase di esercizio,
2memre per la fase di cantiere non sono emerse interferenze significative; tuttavia sono state indicate misure di
.contenimento delle polveri durante le lavorazioni, nonché individuati punii di monitoraggio per verificare in corso;
_d’opera il rispetto dei limiti normativi.

Per quel che riguarda la fase di esercizio dell’infrastruttura ferroviaria non si segnalano interferenze e/o ricadute
negative nei confronti dell’ambiente idrico superficiale, per cui in questa fase non si prevede di adottare nessuna
nusura di mitigazione. Non si riportano quindi misure di mitigazione in fase di esercizio, faite salve Ie operaziom 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 softerraneo gh mferventi di mitipazione adoftati pia in fase
progettuale consentono di minitnizzare le interferenze.

Rispetto alla componente suolo e softosuolo, 1'interferenza legata alte possibili alterazioni dei caratteri morfologic
locali verranno minimirzate prevedendo di rispettare una distanza di sicurezza da tali morfotipi in modo da non
alterarne le naturali condizioni evolutive; nel contempo dovranno essere previste tutte le opere di regimentazione
idraulica per evitare la concentrazione di processi erosivi.
Per quanto rigudfda tendenzidlmente 13 parte Termmnale delia moova hmen AV/AC T progetto, che si sviluppa’
‘prevalentemente in sotterraneo, va segnalato 1'atiraversamento dei Caleari di Aurisina, altamente carsificabili e/
kearsificati, con alta probabilits di incontrare vuoti anche significativi, e successivamente il passaggio nei Calcari’
Jiburnici ed eocenici, un po” meno carsificabili, ma anch'essi con possibiliti di incontrare vuoti. 4

[L'ambiente carsico & estremamente vulnerabile sia dal punto di vista idrogeologico, data l'elevata velocitd di§
“dispersione di eventuali sostanze contaminanti e data la possibilitd che le scavo di una galleria alteri percorsi idrici®
sotferranes, sia dal punto di vista geomorfologico, per la presenza di grofte e cavita la cui estensione non et
prevedibile con indagini dalla superficie. _g

i ba— -

‘Liattraversamento di questarea costituisce senzaliro Telemento di maggiore cnticitd dell'opera in esame, non solo
;in ragione delle potenziali interferenze del tracciato, ma anche per la fase di costruzione.
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FASE POST MITIGAZIONE
Tfi::u Bp‘:]ﬁ:ge AeTr;;%:to Purrlr:;;t-t:ar? Rn';l;;fimdgi
Marco Palo Moarco Polo- | - RuI!chi del ng;?nm -
Portogruaro Legionari Trieste

ATMOSFERA dispersione polveri O O O @)
inalveamento di fiurmi e canali in urico corso O Q O @

ATD?I%BTE aree soggette a subsidenza naturale e artificiale O O O O
sversamenti accidentali in acyue superficiali O O O O

SUOLOE sottrazione di suolo @) @ ® ®
SOTTOSUOLO interferenza con la falda O ‘ ‘ O
o b et o O O O O

modifica delle ﬁa;ﬁzuche del terreno O O O 9

valenza morfologica O O O O

perdita o frammentazione habifat ®) O ® @]

disturbo componente faunistica O O O O

;Tﬁ}ﬁﬂﬁ variazioni idrologiche Q @) @) O
modifica destinazione d'aso suolo o O O O

frammentarione continuitd ecologica O O i O

PAESAGCIO modifica struthara paesaggistica O O O O
modifica percezione del paesaggio O . . ‘

lavorazion aree di cantiere .-T E 3 I E 3

‘iﬁ}!n]:lfz%glﬁl traffico indotto O O O O
esercizio ferroviario O O O O

..................................................................................................................

Per le sopra elencate ragioni il/lla sottoscritto/a evidenzia che:

ferrovia;

secondo dati Rfi e che quindi hanno ampi margini di utilizzo;

previsioni;

prendendo atto che esiste la necessita di un riequilibrio del trasporto da strada a

considerando che le potenzialita delle linee ferroviarie attuali non sono sature,

che I'analisi trasportistica non presenta delle stime approfondite e realistiche nelle




29

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 ltaiferr per conto R.F.I. nella tratta
veneta deila 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.I.A. espresso alla Regione Friuli — Venezia —
Giulia dalla maggioranza dei Comuni interessati all’opera;

considerato il documento dellAssemblea permanente dei Sindaci (sottoscritto
all'unanimitd) 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 pud dare risposte in tempi

brevi e costi sicuramente pill contenuti rispetto al Progetto Preliminare e al crono
programma presentato.

II/La sottoscritto/a. .. ANGEMA. SEPOLCR .

nato/a a 'PAF&ANQ%CDB‘ ..................................... il A0 ATEQ
e residente a . RAGNAR A %P-—WCUD] ...........................................
invia. DEMEA SR NACE n Q—Q‘l‘A— ........



