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

/L& sottoscritto/d CHSULS “Torhso......... esprime le seguenti osservazioni:

Metodo adottato per la Procedura

— mancata applicazione della Convenzione Internazionale di Aarhus (1998)
“Convenzione sull’accesso alle informazioni, la partecipazione del pubblico ai processi
decisionali e I'accesso alia 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 conto di Rete Ferroviaria ltaliana SpA, € incompleta, in quanto mancante delanalisi
costi-benefici, imposta dalla normativa vigente sulla VIA per tutte le opere pubbliche
(cfr. DPCM 27 dicembre 1988, art. 4, c. 3), del piano economico-finanziario previsto
dallarticolo 4, comma 134 della Legge Finanziaria 2004 (I. n. 350/2003) , D.Lgs n.163
del 12 aprile 2006 comma 3 nel’aliegato XXI sezione | e dellart. 11 “ Disposizioni in
ordine alla redazione degli studi di impatto ambientale” della Legge regionale 43/1990

del Friuli Venezia Giulia,
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— 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 i
momento economico della Spagna, ltalia, Slovenia e Ungheria € in grave difficolta, si
considera l'impegno finanziario necessario per la progettazione e realizzazione
dell'opera del tutto sproporzionato rispetto alle reali richieste trasportistiche;

— gl elaborati presentati da RFl - ltalferr nelle “aiternative 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 qualitd e salubrita della vita e sul valore commerciale delle
abitazioni;

— non si evidenziano considerazioni riguardanti la cantierizzazione deli’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 dell'opera. Per quanto riguarda
I'inquinamento atmosferico derivante non vi & alcuna 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 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 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 allo stesso tempo non vi & traccia del
progetto correlato (indicato nelle medesime relazioni) allAV/AC del raddoppio della
linea Paimanova-Udine;

— analizzando lo Studio d'Impattoc 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

1l presente studio & swato redafo ai fini della Valutazione df Impatto Ambientale, rispetto della normativa vigente
costituita daila Parte Ul del D.Igs 152/2006 ("Testo unico in materia di ambiente™) & s.m.i.

Scopo detlo studio di impaito ambieatale & quello di caratierizzare e condizioni ambientali presenti nel territorio
coinvolio dolla realizzazione del lavero, identificare le eventugll perturbazioni generate dalla realizzazione ed
esercizio della linea vella sua nuova configurazione, caratterizzare le misuce gestionali, mitigative o compensative
che si rendessero necessarie per ottimizzare 'inserimento delie opere nel contesto interessato.

Per 'individuazione dei contenuti ¢ Je modalita di dratiazione, lo Studio di Impatto Ambientale (SIA) & stato redatto
ai sensi del DPCM 2H/12/1988 (“Norme tecniche per la redazione degli studl di impatto ambientale e la
formulazione del giudizio ¢i compatibilitk di cui all'art. 6 L 8 luglio 1986, n. 394, adottate ai sensi dell’art. 3 del
PDCM 10 agoste 1988, n, 3777).

Nell’ambito dello SIA, la finalid prigcipale del quadro di riferimento programmatico & quella di fornire gli
elementi conpscitivi sulle relazioni tra "opera progettata ¢ gli anti di pianificazione ¢ programmazione territoriale,

Tale settore delio SIA comporta, pertanto, un processo di analisi ¢ valutazione del rapporto tra opera e atti di
pianificazione e programmazione, finalizzato alla evidenziazione delle corrispondenze tra opera & previsioni degli
strumenti urbanistici, nonche alla interpretazione del rapporto tra il progetto, le modificaziont da esso Indotte alla
struttura ternitoriale ed i} modello di assetto territoriale attuale.

- R r A ” . . ry H ' P A N A i 4
g Lale processo di analisi permette di verificare, inolire, le condizion: di attualita del progetto in rapporto al quﬁd?éi

S0CI0 ECONRINICO € iN rapporto con la fete ferroviaria esistente,
i & T o R T o

— inconsistenti le 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




[ 1]

. 4

Per quanto concere ghi interventi di Piano e segnatamente per quelli relativi al sistema ferroviatio (Sez. 113, le
indicazioni di Piano, olweché essere conseguenti con gli obiettivi generali e di settore prima descrim, trovano
r1Scontro in una serie di considerazioni, cosi sinteticamente risssumibili:

- Lanecessitd di dare risposta alle allora recenti disposizioni delle autorith austriache tese a precludere il transito
degii automezzi pesanti sol proprio territorio nazionale; . '

Err

- La costante crescita del uaffico merci, testimoniata daila realizzazione dello scato di Cervignano che assieme
agli scali posti in prossimitd di Villacco e di Lubiana, andranno a formare un sisterna di impianti intermodali di
indubbio interesse per fo sviluppo armonico di tale cowmparto in proiezione anche ai pii accentuati scambi con i
Paesi dell’Est»?;

- La necessitd, per quanto riguarda il trasporto passcggeri, di «interventi tesi al raggiungimento di una maggior
velocizzazione delle linee sulle disettrici principali»™ unitamente a quella di creare «un sistema cadenzato sulle
direttrici 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 pit compiuta;

In prossimita di tale stazione & previsto uno dei punti strategici della connessione intermodale tra ferrovia ¢ strada,
fsccondo un principio che affida tendenziaimente alla rotaia e pili lunghe percorrenze regionali, delegando alia
§gomma (intesa sia con riferimento al trasporto pubblico che alla motorizzazione privata) compiti di afferenza verso
la rete ferroviaria. 1l rafforzaroento del polo intermodale viene visto anche in proiezione futura tenendo conto del |
passaggio da Ronchi della linea AV/AC, che avra nella stazione di Ronchi Aeroporto una delle sue poche fermate e
che consentird un ¢ollegamento diretto con gli aeroporti di Venczia ¢ Lubiana,

15.2.1.2.5 Contratto df programma 20607-2011 per $a gestione deghi investimenti RFL

Le linee strategiche RFI sono esposte nel Piano di Priority degli Investimenti, approvato dal CIPE come Contratto
di Programma 2007-2011 tra il Ministro dei Trasporti ¢ della Navigazione e le Fewrovie delio Staw S.p.A.,
fapsiornato nel 2009 da RFI, attraverso cui vengono ratificati:

& gl interventi e le opere da realizzare, i

i ® illero ordine di priofitd,

1 Contratto di Prograrama & defigito sulla base di studi, valutazioni e proiezioni continuamente aggigrnati a
supporto delle decisioni strategiche ¢ industriali di RFL Tali analisi danno costo delie esigenze di inves_tirr.temo.‘ ne
verificano Ta redditiviid e ne quantificano i costi e i tempi di realizzazione. Inolire metiono 2 confronto t cost di
gestione della rete derivanti dall’attivazione delle opere realizzate grazie agli investimenti previsti con Ja situazione
derivante dall'ipotesi di non procedere con gli investimenti. Per gli interventi di maggiore rilevanza strategica sono
elaborate analisi di costi/benefici che vaiutano gh impatti ambientali ¢ sociali generati dalle nuove opere ferroviarie
sulfa dipartizione modale del sistema dei trasporti.
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prioritarie selative:

1

* alla realizzazione dt interventi di manutenzione straordinaria per il miglioramento della rete ¢ delie stazion; |
! e per I'adegeamcato agli obblight di legge; . i
i

* 4l potenziamento delle tecnologie per la sicurezza e Iefficienza deila circolazione sulla rete;

|

i’i‘m i principali obiettivi def Contratto rientrano il completamento delic opete gid in corso € Pavvio & opei‘;{
i;
i

¢ al completamento del sistema AV/AC;
*  allo sviluppo della rete convenzionale e della rete Alta Capacity;
¢ 2l potenziamento delle linee nell"ambito delle arec metropolitane e delle linee afferenti i cortidoi europei.

Nel Contraito di Programma vengono definite le modalitd ¢ le prioritd degli investimenti, elencati nelic tabelle
yallegate del syddetto Coniratto e che di esso formano parte integrante:

oy it

— lo Studio di Impatto Ambientale presentato non & aggiornato nei datj; ﬁag.?

Con successiva nota n. Prot. Com. 44/2011 del 28/11/2011, il Comrnissario Straordinario per I’ Asse Ferroviario
Venezia - Trieste ha ribadito la necessita di effettuare una rilettura unitaria degli studi ambientali redatti per le
diverse tratte, in modo da poter valutare i potenziali impatti generati dalla realizzazione del’ opera nel loro

complesso.

In Ofierrp eranza a queste ricrueste, & Stato prodotis il presente documnento, che rappresenta la visione complessiva )
del progetto della nuova linea AV/AC Mestre — Trieste, focalizzando I'attenzione sugli effetti che I'opera 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.

c’é una evidente contraddizione tra le finalita dell'opera che non avrebbero alcuna ricaduta
sul territorio e Peffettiva 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 i servizi viaggiatori 2 lunga percarrenza ed if trasperto di quelle
merci  che mchxgdan_.o prestazioni elevate, sulle altre linee sono invece svolti i servizi viaggiatori
1 regionali/metropolitani e i servizi merci, grazie all utilizzazione della capacith di trasporto disimpegnata dai servizi
viaggiatori trasferiti sulla linea AVAC, ) '

La domanda di mobilita

1l qu_adro dei_volumi_ di trafﬁ?o, illustrato dal piano, conferma ['assoluta prevalenza del trasporto su strada, sia nel

traffico merci (oltre 11 61,5%) che in quello passeggeri (oltre 1'85%%), con alcune importanti peculiarita:

. gn‘elev ata quota di movimentazione delle merci su brevi e medie distanze (il 75% dei viaggi si svolge entro
1200 ki) a causa della notevole polverizzazione delila struttura produttiva e commerciale, f

Il traffico ferroviario di passeggeri ha la seguente struttura:
e 18.000 passeggeri/giomo scambiati tra il Veneto ed il Friuli Venezia Giulia,
s 2.000 passeggeri/giorno con I” Austria,

s 500 passeggeri/giarno con la Slovenia.

Gli spostamenti 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 1a soglia di competitivita del treno & dell’ ordine dei 35-40 kmn.

i La domanda sistematica fra Trieste e il resto della Regione Friuli & di cirea 7.500 passeggeri/giormno. 1

I Le prospettive di evoluzione del traffico passeggeri sono pidt modeste, rispetto alle potenzialita del traffico }
. merci, ¢ quindi sono meno influenti sui fabbisogni di potenziamenti infrastrutturali. B H

- risultano condivisibili ma di non facile realizzazione e demagogiche le affermazioni
nella pag. 22 che si scontrano con le realta delle potenti lobby dei 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 indirizzi di politica dei trasporti pid direttamente attinenti il trasporto ferroviario comprendono lo sviluppo dei
traffici merer sulle medie-lunghe distanze con modalita di trasporto p1i sostenibili rispetto a quella stradale in
particolare:

“ ' [incentivazione all’uso della ferrovia,
e losviluppo del trasporto combinato strada-rotaia,

» ilrlancio del trasporto di cabotaggio e la piena utilizzazione delle vie fluviali.

Te azion: cfiate sono hitte finalizzate ad assicurare risparmi energetici, tutela émbientale, SICUrezza € qua fita del J
i trasporto, anche in termini di tempi di consegna, elemento quest’ultimo vitale per lo sviluppo del sistema
produttivo del Paese e per il successo stesso di un progetto diriequilibrio modale.

- la costruzione di una nuova linea non giustifica I 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 1l tratfico merct, chie I prosecuzione tendenziale dei ass: di crescia der.

i;ﬂussi co-mmgrcia!i merct globali, dell’ ordine del 6% annuo, riscontrati nel ventennio 1984-2004, contrasta con la
yprogressiva riduzione della quota modale su ferro (53% nel 1984, 39% nel 1994, 21% nel 2006),
'

_a:Per dare un’idea dello sbilanciamento del trasporto a favore della rete stradale, basti pensare al traffico ai Valichi!
::Alpmi Orientali, che si é stabilizzato, globalmente per le modalith stradale ¢ ferroviaria assieme, sui 48 milioni di.
itonnellate/anno (dato 2005) di cut 2/3 su Tarvisio e 1/3 sui transiti sloveni dell’ area goriziana e triestina.

?Tali flussi sono alimentat: in massima parte dalla modalita autostradale (circa 40 milioni di tonnellate/anno) e solo
modestamente datla modalita ferroviaria (cirea 8 milioni di tonnellate/anno, pari auna quota modale del 18%).

Ll

iAnche Pattivazione di nuove linee ferroviarie, quale ad esempio la cosiddetta “Pontebbana”, che collega Udine a

jTarvisio in Friuli Venezia Grulia, ha influito solo in 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]
{det bottlenecks infrastrutturali e organizzativi delle reti ferroviarie circostanti. |

E’ chiaro, pertanto, che il recupero della quota modale su ferro dipende sia dal miglioramento delle caratteristiche
infrastruthurali della rete e dalla rimozione dei vincolt di capacita, sia da fattont di carattere normativo e gestionale:
(obsolescenza del parco locomotive, livelll organizzativi non ottimali, adozione di strategie commerciali confuse, |
televati costi di produzione), -

T

- 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 triplicamento della
potenzialita trasportistica della linea secondo i sindacati dei macchinisti di Trenitalia
; pag. 41 -42

R

“RFLINTEGRAZIONLPDE;:
File ifca. Vista. - [

4.2  Alternativa Zero

ot it o UM e
17 opzione O, nella configurazione in esame, consiste in interventi di riqualificazione tecnologica e infrastrutturale
sulla attuali linea ferroviaria,

Dal confronto con 1 dat: stimati neflo Studio Trasportistico emerge in modo sostanziale che in diversi punti della
linea, 1 flussi di traffico superano la capacith massima della linea esistente, anche a seguito di tutti gli interventi di
botenziamento infrastrutturale possibili. Pertanto, con I'implementazione degli interventi stesst (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 gid 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 BABcc, BABcf, Bea con tratte non
banalizzate - da implementare a BCA banalizzato ed Infill con emulazione REC)
Realizzazione di varianti Planimetriche a Portogruaro (oggi 120 km/h) e Latisana (oggi 80 k')
Realizzazione di varianti planimetriche tra Monfalcone e Trieste (oggi 85-100 krvh)
Potenziamento e adeguamento Trazione Elettrica (completato entro 2012)
Adeguamento Apparati Sicurezza Stazieni (da ACE/ACEI a Impianti Telecomandabil)
Eliminazione Passaggi a Livello (15 tratta Mestre-Portogruare, 15 Portogruaro-Monfalcone)
Barriere Antirumore (Piano Risanamento Nazionale 2005-2020)

Nowv AW
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Tg 1‘mterver1t1 sono efficact nel rendere piu etficiente la gestione de mea mn termmi di costi er egolarta
m1g119r\ando nel conternpo gl; standard di sicurezza e riducendo gli impatti ambientali Tuttavia, non modificano 1a
capacita complessiva della linea come si evince dalle analisi di seguito rip ortate.

Pertanto 1 hmit: di capacita della linea esistente non possono essere risolt1 con gl interventi di cui sopra, e per tale
motivo in rapporto allo sviluppo futuro del traffico gia nel breve e medio periodoe si evidenziano criticit tali da
giustificare la realizzazione per fasi dellanuova linea da avviare dopo la realizzazione di tutti gli interventi possibilt
sulla rete infrastrutturale esistente finalizzati a riruovere 1 colli di bottiglia presenti .

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

Solo gli interventi infrastrutturali contenuti nel progetfo della nuova linea AV/AC Venezia - Trieste, da realizzare
secondo la successione logica proposta, sono in grado di risclvere lo stato di saturazione delle sezioni piu cariche

della linea esistente negli scenart futur.

L
In definitiva, la realizzazione defla nuova linea permette di ottenere una capacita adeguata a1 traffic: richiesti grazie
anche alla possibilita di specializzare il traffico, con effetti benefici sulla regolaritd dei servizi viaggiator,
determinando possibilith di un eventuale offerta aggiuntiva mirata per i servizi regionali e una riduzicne dei tempi
di percotrenza per i servizi a medio € lungo raggio.

In sintesi, stante le considerazioni sopra esplicitate, 1’ opzione zero si configura come la realizzazione di interventi
di riqualificazione tecnologica e infrastruthurale della linea storica Tuttavia, tale ipotest, mn termini di incremento di
capacith prodotto risulta sostanzialmente inadeguata rispetto alle esigenze trasportistiche da soddisfare. Il solo
intervento di riqualificazicne non basta per risolvere i vincoli di capaciti della linea esistente nelle sezioni che i:xl

successione si saturano, secondo la sequenza individuata nello Studio di Trasporto.
L L

Pertanto, la sola cpzicne 0 nonsi ritiene conf%ntabile, a livello di altemativa, con altre ipotesi di tracciato
all’interno di una Analisi Multireriteria, poiché funzionalmente e tecnicamente non efficace e sufficiente a1t
rispondere alle esigenze di incremento della domanda di frasporto merci.

o N ot

RS, . PR

- nello Studio d'Impatto Ambientale dei 2010 nella tratta Portogruaro — Ronchi dei Legionari
risultano insufficienti le fasce di rispetto per il rilievo delle interferenze tra 'opera, 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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iLa qmggioﬁaft? dgil_é—componenti ambaental: ¢ stata analizzata considerando come area d influenza potenziale una |
!‘fasma in asse al traceiato di circa 1 Km, costituendo un margine sufficiente per rilevare le possibili mterferenze tra
il'opera ed 1 principali ricettori di impatto. l

gper gicu_ne cqm;mnepti, in virth delle loro peculianti o di specifiche normative, é stato utilizzato na corridoio di :
Istudio di ampiezza differente.

; ;I?e‘anzim relative alla verifica dell'influenza dowwta al "rumore", per esempio, in accorde aile indicaziom de]la?-
\normativa, sono state sviluppate all’inteno delle due fasce di pertinenza acustica di 250 m e 500 m, rispettivamente i

%_per 1 ricettor residenzia: e per quellt sensibih.

{Per quanto riguarda le analisi di incidenza, relativamente alla presenza di aree protette, & stato mvece considerato |
jun corridoio di 2.5 Km per lato del tracciato. :

D e My
In realta, come megho spiegalo nel segutto, il confranto fra 1 fattori di emissione di origine diffusa stimat e le |
soglie di emissione stabilite dal citato documento redatto da ARPAT hanno restituifo un giudizio di compatibilita :
ambientale negativo (NESSUN IMPATTO) e dunque, almeno per le sorgenti di emissione diffuse, non & stato
necessario ricorrere alla simulazione modellistica, mentre invece nel caso del traffico mdotto sulia viabilita
primiaria {(sorgenti di emissione linearr) per la stima deije emissioni di biossido di azoto e di polveri si é proceduto
direttamente aila verifica di secondo livello, non avendo a disposizione soglie di primo livello analoghe a queile per
il PM10 derivante da attivita di cantiere.

Analisi degli impatti derivanti dalle sorgenti areaii di emissione

[Per valutare r"nimpétio rp:oc.!;jﬁ;” mn f—a_sfe"f‘(-;i‘;afijzzazione dell’ opers sono state individuate le tipologie dx‘lavomzmm -!
svolte, i macchinari impiegati, le loro modalitd di utilizzo ¢ Pentita dei fattori di emissione da essi prodotti, al fine
' di identificare le sorgenti che incidono nell’area operativa e derivare 1 livelh di concentrazione degli inquinant: §

. i

prodotti nelle zone prossime alle aree di cantiere.

+Fle’ _Mod‘zﬁca' ‘Vista' “Documento * Strumenti ' E




Per studiare U'impatto prodotto dalla realizzazione delle opere in oggetto si & proceduto schematizzando ogni
cantiere come una superficie caratterizzata da uno specifico fattore di emissione calcolato come somma dei fattori

"

d1 emmssione 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

Motori d1 mezz1 in athivita

Stoccaggio di mateniale

Movimentanone ¢ materiale

‘Betonaggio

Attrvita di costruzione (carico/scarico, scotico del terreno, frivellazione)

Attivitd per la costruzione delle patlenie artificiah

Giorni di emissione all’anno

Intervallo
di distanza >300 3068 - 230 250 - 200 266 — 150 150 — 100 <100
m
0(- 5)9 145 152 158 167 180 208
S0 - 100 312 321 347 378 449 628
100 - 150 608 663 720 836 1038 1492
>150 830 908 986 1145 1422 2044

Figura 8-1 : Soglic di emissione di PM10 al variare della distanza dalla sorgente ed al variare del numere di giorni di

emissione {valori in g/h)

*Da tale confronto, effettuato 1 fas

i’ mpatto sulla componente atmosferain termini di polveri si ritiene g\:ll_o_

e mone i SIA. & emerso che in futh 1 cast, per distanze dalle aree di |

- - - - . k:
cantiere supetiori a 50 m, le emissioni stimate risultano al di sotto delle soplie di emissione citate, e dunque

-
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Analisi degli impatii devivanii dal iraffico indotto

Le attivitd di cantiere correlate alla realizzazione dell’opera in oggetto produrranno inevitabilmente un incremento
del traffico pesante nelle aree circostanti 1 cantiert.

I valori di concentrazioni inquinanti prodotti dat fluss: der mezz1, sono stati sommati al valore di fondo ambientale
che caratterizza ii livello ante operam della zona, al fine di determinare il liveilo totale di inquinamento.

Le concentraziopj degh inquingnti che costituiscono 'inquinamento di fondo deil’area di studio sono state calcolate
direttamente dai dati registrati dalle centraline prese in esame per I'inquadramento meteo climatico delle zone
oggetto de1 lavon, cosi come gia illustrato nel paragrafo.

Le sinmlazionm sono state eseguite in maniera tale da rendere paragonabili 1 valon in output, rappresentativi del
livello fotale di inquinamento, con 1 et di legge previsti dal D. Lps. 155/2010, qundi nello specifico st sono
scelti due tempi di mediazione differents per 1 due inquinant: anatizzati:

s 24 h per PM10: linnte normativo 50 pig/me;

* 1 hper NO2: limite normativo 200 pg/me.

{Dal confronto tra concentrazion: nqumants simlate (comprensive del livello di fondo ambientale) e valor fimite }
tdi legge & derivato il giudizio di compatibilita. __j

I risultati delle simutazion sone stati sicavati considerando ricettor: ipotetic: dispost a distanze variabili dat 10 a:
200 metri daf ciglio delia strada.
Dl confionto efiatinate i fase di redazione di SIA & emerso che in Wt 1 cast, per distanze dalle aree di cantiere,
isuperiori 2 10 m, le concentrazioni di PM10 e NOx stimate risuitano al di sotto det limiti di legge, e dunque anche
gin questo caso I'impatto sulla componente atmosfera é stato nitenuto nullo o frascurabile.

i

- 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. 25 - 47 — 55 — 59, relazione 267 pag. 17, S.L.A. 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 fracciato

3.3.1  Rapporto tra il tracciato ed if sistemua dei vincoli ¢ delle tntele

La ta‘vo‘_ia _‘*Caria dei vi:}coli ¢ dei regitit da tutefa” redatta alla scala 1:10.000, mette in evidenza e refazioni ta i
tracciati (linea AV/AC, interconnessioni od elettrodotti) ¢ il sistenma delle arce proteue,

1 31% della lunghezza dei maceiati attraversa arce vincolate a vario titolo, mentre Ia restante parte non interessa
zone tutelate ofo vincolate,

La mapgior parte dei traceiati in aree con vincolo o regimi di tutela, (73?5.%3, aftraversa arce di rispétt;) rﬁ?&“iaie.,
mentre una percentuale nettamente inferiore imferessa arce con altrl tipi di vincoli: Aree di rilevante [utcresse
ambientale (7,2%), Zone umide (5%), SIC (3,5%). riserve naturali (3,8%) e zone sottoposte a  vincolo
:drogeoioglco (i,,[Ou].

riASG e e

Nel Grafico seguente & Hilustrato ur quadro riepilogativo delle varie categorie di tutela a cui sono sotwposie le aree
direttammente intercssate dai fracciati; in dseissa sono eipormic I tipologie di vincolo ¢ in ordinata la percentuale
refativa. E importante considerare che spesso si verifica la compresenzs di pia di yn regime di tutela insistente sulla

Siessa arca.

Autoritd di Bacino del Fiume Lemene

Dalle elaboraziont condotie dall’AdB tramite le simulazioni matematiche e dalle procedure ¢ criteri per la
definizione delle arce pericolose € stato possibile giungere ad una valutazione della pericolositd esistente nel
territorio del bacino. A questo proposito st ticorda che | parametri considerati nella determinazione della
pericolositd dovuta al fenomene di allagamento sono stati Paltezza dell’acqua ed il wmpo di ritomo e che Ia
pericolositd ¢ st quindi distint in e classi.

c

),

Fodtable - : i - o T B " Mo = 5 e - - P S
{+ pencolositd P3 - elevata: il territorio € soggetto ad allagamenti caratierizzati da un altezza deil'acqua €
] superiore al metre per eventi con tempo di ritome pan a 50 anni;

!

¢ pericelosita Pi -~ moderata: il ferritorio ¢ soggetto ad allagamenti eventi con tempo di ritomo pari a 100
annt, ?

e pericolositd P2 - media: il territoric € soppetto ad allagamenti caratterizzati da un altezza dell’acqua
inferiore al metro per cventi con rempo di ritorno pari a 50 anni:

Come gia indicato, i territori di bonifica soggeihi a scolo mevcanico o misto. sono carafterizzati da una condizione di
potenziale pericolo ¢ sono considerati coine aventi un grado di pericolosita paria PL.
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‘iLa subsidenza indotta dal carico tettonico dell’ Appennino settentrionale ha prodotio oftre meta de]i"abbassamento 1
| verificarosi ng_!l‘are? ‘dellEa_ laguna veneta nel Pleistocens, ossta circa 500 m. Tuttora i ratei di subsidenza media }
-annua cafcolaii sugli ultimi 125.000 anni indicano che tutta la pianura costicra veneto-Friulana ¢ in subsidenza, ma i ¢
%va!on manitestano un netto tread procedendo dalla zona frivlana verso.guella padana. !

Aokl s e A PP, A R NN R AR AR P R vl e N VI e . . H

{11 setfore territoriale compreso fra la bassa Pianura Vencta, il Friuli ¢ la Slevenia occidentale ¢ caratterizzata in vari
‘setiori da sismicitd medio-alta ed ¢ stala colpita da alcuni terremoti con magnitudo 6 sia in epoca storica che.
sstrumentale. ' ,

-

Coratteri idrogeologict ¢ cennt sulla gualita delle acque sotterrane

La continuitd laterale delle falde rsultz limitata e cid ha pomato alla suddivisione in zone a caralteristiche
idrogcologiche simili, due delle quali rientrano neli"area di studio: il Sandonatese ¢ il Portogruaresc.

La parte pill occidentale deil’area in csame denominata Area Centrale, si inserisce in un lerritorio a caratteristiche
di transizionc tra la media ¢ la bassa pianura; in generale 1'area & caratterizzata da modesta falda freatica ¢ da varic
falde confinate in pressione che approssimativamente dimiruiscono in spessore ¢ potenzialifd verso sud. Infaty lc
caratteristiche idrogeologiche del teritoric identificano 'area del sistema di falde in pressione subito a nord
dell’area in csame, pei counmi di Scorzé, Noale, Salzano, con una netta diminuzione delle trasmissivitd in
coincidenza dei territori che ricatrano nell"aren di interesse. )

L'arca del territorio provinciale denominata Sandonatese € compresa tra il Piave e il Livenza ¢ fa pane della
porzione nord-orientate della provincia di Venezia. La situazione idrogeelogics della zona ¢ condizionata da forti
spessori di materialt argilloso-limosi che riducono drasticamente la permeabilitd verticale; in essi si intercalano lethi
prevalentemente sabbioso-limosi e livelli sabbiosi sovrapposti, sedi di falde idriche in pressione a potenziakiid
bassa. Vengono distinte 9 falde, che vanno dalla profondita di 10-20 m fino ad arrivare ad un massimo di 700 m: le
falde maggiormente sfruttate sono quelle che si trovano a 130-200 m di profondid.

L’arca del Portogruarese & collocata tra il fiame Livenza ¢ il Tagliamento, dove la situazione idrogeologica &
caratterizzata da un sistema di falde sovrapposte in prossione, alleggiate nei livelli permenbili sabbioso-ghiaiost,
separatc da orizzonti impermeabili o semi-impsrneabili argilinso-limoso-sabbiosi. {n guest'area sono pr'cscnﬁr'i le
pitt importanti risorse idriche per qualitd e quantitd della Provincia di Venezia. Come detto sono state evidenziate
10 falde che si trovano a profondith comprese tra 20 ¢ 600 m dal plano camipagna € vengono witic sfruttate per
|'approvvigionamento idrico autonomo, in particolare quélie da 150'a 560 m.
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9.4.4  lmerference prevedibilf in fase di exercizip

Facendo riferimento alle condizioni geologiche dellintero settore di territorio interessato dalla linea ferroviania, st &
proceduto ad un'analisi. delle po:.blblh interforenze tra le operc.od i caratteri morfblogici, geologico-tecnici od
idrogeologici rilevati. Come si evince nello note che scguono, ai fini de! controlio delle potcnzmh m;crn,rcnzc
sono previste azioni di monitoraggio.

- e & - - EH 1 . 3
interfersnza condrce costituite. da térfen a scadent: caratteristiche geoteceniche

i1 tracciato ferroviario si sviluppa in un scitore di werritorio costituito da diversi deposiu sedimenian caratterizzati
da differend caratieristiche di portanza, falora scadent

Rapporto_opera-criticith “Interforenza con aree. costitnite da terreni @ scadent caratteristiche gegtecniche™ od
interventi di rnitigazione prevedibili

Nelle situazioni in cui il tracciato interessa depositi scadenti la rutela ambientale & garantita dalle siesse verifiche
che ven gono cffettuate a supporto della progettazione degli intervent.

F DU
Sensibilita del | Azioni di progetto Impatti prevedibili Ottimizzazioni
territorio ' progettuali &
mitigazioni previste
- terreni di fondazione | - presenza dél corpe | - possibile innesco dij - aperazioni ai
a bassa portanzi Jerravigrio Sfenomeni di cedimenio ¢ | adeguomento statico
Hnvitrofi rigonfiamenii

A — . O - — ] e
Sensibilitd del | Azioni di progetto Impatii prevedibili Ottimizzazioni
territorio . progettunli e
mitigazioni previste
- presenza di terreni di | - presenza del corpo’| - possibile imesco di | - operazioni i
Jondazione soggetti  a | ferroviario cedimenti . differenziali | adeguamento statico
| liguefazione | in condizioni sismiche
0000

ererrere——rr—— -
Sensibilita del | Azioni di progetto | Impatti prevedibiti  Ottimizzazioni
territorie progettuali e
_ mitigazioni previste
- aree soggette a] - presenza del corpo | - trascurubifi - non necessari
suhsidenza ferroviario

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 sotta il p.c..
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Tratto compreso tra |l km4+230 e al km ?*-290

A a—

G U A S SR SK, i

i Non sono dlSpOﬂEblll datz circa l’eventale presenza d:una falda aif‘mterno i
E degli orizzonti pid permeabili, ma si presume la presenza di una faida fratlca molto j
Es uperficiale. |

Tratto compreso tra il km 7+2980 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 ki 164520
Si sottolinea la presenza di una falda semiartesiana con superficie

piezometrica posta circa 3.2 msottoilp.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 e il km 21 +41 0

T Sotto i prof" io;drogeolgzo nompombm dati circa l'eventuale g
é presenza di una falda all'intermno degli orizzonti pilt permeabili ma si presume Ia 4
:

presenza di una falda fratica molto superficiale. L .

St . - S e

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

posta circa al p.c..

Trafto com preso tra il km 25+850 e il km 35+760

gusw-nn-rnu i1 kil il T, T L L D W W o L R SRR C O B = mobwe S 0 w”*g
j Non sono dlspomblh dati circa leventuale presenza di una falda allinterno
' degli orizzonti pill permeabili ma si presume la presenza di una falda fratica molto ;

j superficiale.
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i posto a circa 4.0 m dal p.c.. A tal riguardo & importante segnatare che il tracciato,
| in prossimita def km 44+100 circa, intercetta la linea di probabile emergenza delle |
- risargive. Cio rappresenta un elemento di importante criticitd geotecnica in .
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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 msotio il p.c..

Tratto compreso tra il km 37+290 e il km 37+870
Presenza di una falda, freatica o semiartesiana, con superficie piezometrica

postatra 1.5 e 3.0mdal p.c..

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

-_ RS B T PR S Pl T s T L c-.,»--.:«‘ i ‘~ KM SRS .,,—,_ B U . e |
Presenza di una falda, freatica o semiartesiana, con livello piezometrico ;

relazione alle citate possibili oscillazioni stagionali del livello di falda anche sopra il

p.c.

ot T T T WL PPRER NP TTEEe T TS, | Tt BU R SRt

~ nella tratta Portogruaro — Ronchi dei legionari, dal km 31 al 34 km sono stati
documentati 4 carotaggi; il carotaggio nominato S10, dai documenti rilasciati
dailimpresa 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 dellindagine

geognostica;

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

Tale criticita pud deterrinare la creazione di vaste aree ristagno idrico con ripercussioni su centri abitati ed aree
agricole, m queste aree sono par“tscolarmente difficili le operazioni di smaltimento idrico e allo stesso tempo
possono innescarst possibili fenomeni erosivi del piede dei rilevati stradali ed i conseguente peggioramento della
qualithd del manufatt: stradali e abitativi presentt

{ Per limitare al massimo questa possibile interferenza éne cessario condurre specifici studi prevéngvi che |
i determinino le caratteristiche di ogni smgola area soggetta ad allagamento. Una volta definito 1l quadro idraulico ed
! idrogeomorfologico posseno essere adottati, ad es. gh mtewentl di rmi:1gaz1one

.

G AR AN I
a mancata aggradanone delia pmnu:a 1 fenomen: di subsidenza (naturale e 3rt1ﬁcmie) eil proscmgamento d:L‘5
Tspecchl d'acqua il cui fondo era gia molfo depresso hanno condotto all'attuale sitnazione altimetrica: la maggior g
iparte della fascia costiera alto-adriatica, & al di sotto dei livello dei mare.

Lungo i canali di scolo & necessaria l'azione di una o pit pompe idrovore, per poler portare le acque al mare.
L operativitd dei canali e delle idrovore, inoltre, viene compromessa dal persistere della subsidenza Al pencolo di

allagamento da fiunn e da mare si affianca percid anche il pericolo di straripamento det canali, specie quando
questi sono colmi di acqua per irrigare e debbono, in occasione di violente piogge, convertire rapxdamente 1a loro

funzione in quella di canali scolo.
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La presenza di falda a breve profondita dal b.c., specie nei casi in cui sia soggetéé 2d osoillazion; periodiche, p'ub M

determm_are criticita per la '_stabilit?a delle opere in elevazione in quanto pud innescare fenoment di cedimento
secondario, per quel che riguarda 1 possibili scavi in sotterraneo determina difficoltd di scavo ed impone
I’abbattimento della piezometrica mediante pompe idrovore. '

e v

| Bi associa inolire il problema del possibile peggioramento della qualitd delle acque sotterranee a causa di
sversarmenti accidertall e/o sistematici €, non ultima, I’ eventuale interruzione della continuita idrogeologica a causa
dell’ effetto barriera causata da fondazioni profonde (pali accostat:).

In questi ambiti st prevede quindi la costruzione di sisterni “chiusi” di srnaltimento delle acque di piattaforma e |
I'utilizzo di specifici accorgimenti progettuali finalizzat: al mantenimento della contmuita idrogeologica, :

Vanno poi segnalate le potenziali interferenze generate dall’attraversamento di aree di ricarica idrogeologica, 3
caratterizzate solitamente da permeabilita media e medio-alta in cut, rispetto alle precipitazioni tofali, la percentuale
di acque di infiltrazione prevale nettamente suile perdite per evapotraspirazione e ruscellamento superficiale. é

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 tninfluente

i poiché I'alimentazione della falda non viene modificata. Ci si attende infatti che la ricarica delle circolazioni
i sotterranee avvenga sia tramite le precipitazioni dirette che mediante infiltrazione ad opera di fiumi, torrent e
El

4

. canali situati all'intorno dell’opera. R

ent
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8.3.2 Fase dicantiere
1 principali problemi sulla matrice suolo connessi alla costruzione dell’opera derivano da:
o degradazione e possibile inquinamento (per eventi accidentati) der suoli in comispondenza delle aree di

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

o miscelazione delle terre da scavo con altre sostanze sia nell'ambito della realizzazione i pali e di
diaframmyi_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 contaminantt,
quali idrocarburi, nelle aree destmate all’ubicazione de: cantieri, in quelle di lavoro e lungo la viabilita percorsa da
mezzi di lavoro.

Per quanto riguarda le variazion: delle caratteristiche pedologiche dei suoki, ivi compresi quellt accantonati per la
riambientalizzazione delle aree di cantiere, I’impattc & indotto sia dalla compattazione generata dai macchian di
cantiere, sia dal rischio di contaminazione a seguito di sversamento accidentale di sostanze inguinantt.

TLa possibilita di un riutilizzo delle terre & condizionata dal fatto che esse non vengano contaminate durante lei
lavorazioni. Taki problematiche assumono particolare rilievo per quanto riguarda lo scavo con fresa: la tecnologiad
di scavo meccanizzato pud richiedere I'immissione di speciali schiume tensioattive tra la testa della fresa ed 1}%
fronte scavo aventi funzione lubnficante per diminuire le frizioni fra le particelle del terreno e facilitarne 10%

: :

: scormmento.




Eﬁ?lmfmala cornponerte Suolo e el & ernereo (R hon SON0 NECETSATIE I 1S 01 eSercizio misure di
mitigazione, fatte salve le cperazioni di monitoraggio geomorfologico e di controllo della subsidenza da eseguire al
Fine di valutare l'innesco di possibili cedimenti locatizzati &/o diffusi, come di seguito descritto,

L
&

%Dal momento che 1l tracciato in progetto attraversera alcune aree in cui vi & presenza di una falda acquifera a breve :
sprofondita dal pc., & evidente come sia necessario immettere nel sottosuclo solo acque totalmente depurate che |
%nspondano ai requisiti del D Lgs. 152/06 e s.mi.. In tal senso, si prevede 1'impermeabilizzazione del sottofondo al

-iﬁne di evitare le possibili infiltrazioni (ad esempio tramite apposite guaine impermeabili) localizzate sia nelle aree i
iﬁ_smggiggo materiali sia nelle aree di sosta e riparazione veicoli. :

20
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In linea generale si pud affermare che il corridoio di indagine é suddivisibile in macroaree a differente prado di

-yulnerabilita, che aumenta in corrispondenza delle incisioni fluviali caratterizzate da maggiore permeabilita e

minore soggiacenza della falda. Per tutte le lavorazioni che ricadono in aree ad elevata vulnerabihita idrogeologica
o in vicinanza di campi pozzi si prevede l'impermeabilizzazione completa dell'area di cantiere. E' necessario,
inoltre, avere particolare cura per lavori di movimento terra, trasporto del calcestruzzo e lavaggio delle
autobetoniere, secchioni, pompe per calcestruzzo ed altre macchine impiegate. .

Il transito di automezzi e di altri mezzi di cantiere provoca sul suolo una compattazione eccessiva che ne
compromette le carafteristiche strutturali modificando in modo sostanziale la serie 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 di carico /scarico dei materiali. Si prevede quindi il ripristino det luoghi a seguito di preventivo controllo
della qualita dei suoli interferti.

i

Possibili _alterazioni_dei caratteri morfologici locali: dovra essere controllato mediante monitoraggio
topografico continuo lo stato delle misure di mitigazione previste in fase direalizzazione.

Interferenza con aree costituite da terren) a scadenti caratieristiche geotecniche caso dovranno essere venficatt
tramite monitoraggio topografico continuo efo tramite 1z presenza di specifica strumentazione installata in fori
di sondaggio (assestimetri), i possibili cedimenti del terreno circostante e conseguentemente della struttura in .
rilevato. H
Dotenziale liquefazione dei terreni in condizioni sismiche: questa mnterferenza dovrd essese oggetto di |
monitoraggio solamente a seguito di possibili eventi sISrict. : _ 2
Syiluppo opera in aree soggette a subsidenza naturale e artificiale’ i possibili abbassamenti del suclo dovranno
essere verificati tramite monitoraggio topografico continuo. ;
Possibile alterazione delle caratteristiche di deflusso idrico sotterranes: dovra essere controllata m continuo |
P efficacia dei sisterni drenanti predisposti in fase di costruzione al fine di scongiurare possibili ostruzioni con

allagamento dei terreni di monte limitrofi.
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Attraver_sa_mez_lto di aree d_i ricarica 1drogeologica: le misure premsfe in tase di Cantierizzazione sono suttcienti
per la mitigazione ditale interferenza che, oltretutto, risulta essere di grado minimo. : +

Aree ad el_evata mlnerabilité idrogeologica: non sono prevedibili peggioramentt della qualitd delle acque |
sotterranee in fase di esercizio dell’opera. i

Presenza di falda a breve profondita dal p.c.: il controllo delle possibili oscillazioni della falda che possono
determinare I’ innescarsi di processi di cedimento deila struttura con coinvolgimento dei terreni cifcostanti potra %

essere controllata mediante specifici strumenti di misura (piezometri) e mediante la rete di controllo f
j:opogt‘afxco della struttura in elevazione. i

e _ |
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Ripristino dej suoli nelle aree in occup azione temporanea

EGIL interventi di ripristino deile aree di cantiere prevedono la messa in opera di una serie di misure atte a ristabilire |

*la fertilita del suolo e a riportare le aree alle condizioni originarie. j
1 . . PR

Tl terreno derivante dalle attivith di cantiere si presenta spesso compattato, privo dell’originario orizzente organico

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

all’ nfrastruttura, scoticato e compattato dal passaggio di mezzi pesanti, sara essere trattato come segue.
Per quanto rignarda 1l substrato scoticato, esso, prima di poter accoglhere la vegetazione d'impianto, verra pulito da
materiali di risulta dei cantieri. Si provvederd, inoltre, all’estirpazione delle piante infestanti e ruderali msediatesi.
Il ripristino del suclo prevedra innanzitutto my'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 ferreni oggetto di scotico verra apportata terra di coltivo a costituire uno strato dello
spessore di 35 cm circa. A tal fine verra utilizzato il citato terreno di scotico precedentemente accantonate. La piena
ripresa delle capacita produttive di questo terreno avra luogo grazie alla posa degli strati di suolo preesistent: in
condizioni di tempera del terreno, 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 differenti pradi di compattazione che potrebbero in seguito provocare
avvallamenti localizzati. Per la fertilizzazione dello scotico si utilizzeranno o concimi organo-minerali o letame
maturo (500 g/ha). Allo scopo di interrare il concime o il letame si provvederd a uma leggera lavorazione
superficiale. Ad integrazione del terreno scoticato potra venire utilizzato terricciato oitenuto per decomposizione
aerobica controllata di materiali vegetali e/o ammali 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.1.A 2010 relazione 060
pag. 431, S.LA. unificato pag. 218 - 278

Progetto Ronchi — Trieste
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dme o,

; Inollre va wmtdcmto che solamente il Qﬂ% delle posizioni topogmﬁche degli ingressi d::l!c gmtte i

conienute nel Catasto regionale delle Grotte del Friuli Venezia Giulia & stato eseguito con tecniche GPS. Ne

v awa o s

j consegue che probabilmente molte groue possono avere ubicazioni sbagliate anche di molt metri.

Per poter esprimere un pili accurato parere spelectogico circa I"impatto dell’opera sulle grotte esistenti, ,-‘
sara sicuramente necessario ricalcolare le Pposizioni topografiche delle grotte, con maggior probabilit: di ; 3

k3
impatto con il tracciato, mediante sistemi GPS (circa 60 cayitd) ed eseguire dei rilievi faunistici e
!

i morfologici nelle gratte di alto valore ambicntale (circa 30 cavitd).

S.I.A. Ronchi — Trieste

19.8 Scheda 7 ~ Attraversarnento di aree carsiche
Localizzazione: da km 21+930 a km 27+300

Ambite interessaro: Nawrale, fisico

Dc.scnzmne Nf:H'i tratta in questione il tracciato, prevalentemente in sotterranco. si sviluppa dapprima nei Calcari |
di Aurisina, altamente carsificabili e carsificati, con alta probabilita di incontrare vuoti anche significativi, ¢ quindi
inei Calcari fiburnici ed eocenici, un po’ meno carsificabili, ma. anch'essi con possibilita di incontrare vooti. :

L'ambiente carsico & estrermnamente vulnerabile sia dal punto di wista idrogeclogico, data T'elevata velocita di ;
disparqione di eventuali sostanze contarinanti € data la possibiliti che lo scavo di una galleria alteri percorsi idrici
fsonerranei, sia dal punte di visita geomorfologice, per la presenza ‘di groue e cavitd la coi estensione non &

prevedibile con indagini dalla superficie. P
Inoftre alcune grotte possono ospitare una fanna particolare, costituita da chirotted ¢ insetti troglobi.

H ‘atraversamento di quest’arca costituisce senz'altro F'elemento di maggiore criticita dell'opera in esame, non solo ‘
1in ragione defle potenziali interferenze del uacciato, ma anche per la fase di costruzione. _

il livello di criticith assegnato & alto. _ o o

Adobe Rea

ﬁ RE_INTEGRAZIONLPDE,.
File Modrfi ¢z - : Vista -

T un a mibiente “pamrcoive come quello del Carso non sembra poss:bﬂe dxstmguere e considerare come;

meftamente separate la componente “Acque Superficiali” dalla componente “Acque Sotterranee”. In territorio
carsico, infatti, 1 due ambienti tendono a fondersi, rappresentando, nella realta de1 fatti, un solo sistema. Pertanto, ali
fine di valutare le possibil inferferenze dell’opera sulla componente “Acque™, si € nitenufo opportuno trattare lag
#componente nel suo complesso (comdemndo come unumco ‘nsfem't le acque superficiali e queﬂe sottemne_e) ). ¥
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7 Scavo delle gallerie paturah in ambiente carsico - f

Lo scavo delle gallene naturali costituisce la maggiore critieitd per Fambiente carsico, per la possibilita chf
f incontrare cavita (pozzi o gallerie). Y

Al ﬁne di prevenire £ nischi derivanti da tali evenienze & prevista la realizzazione di un sistema di previsione delle
condizioni geomorfologiche in avanzamento. Dal punto di vista esecutivo, propric a causa di tali rischi, lo scavo
delle pallerie negli anmassi calcarei carsificati & previsto con il sistetna tradizionale che permette, in tempi rapidi,
‘una scelta pill ampia e flessibile delle modalita esecutive, adeguate all’entita della cavita e al contesto geotecnico.

Conservazione della fertihita del terreno aprarnio

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

Le modalita di scotico e di ricostituzione del terreno agrario parantiranno il livello di fertilitd preesistente, intesa
non solo come dotazione di elementi nutrifivi del suolo, ma in generale come "I'atiitudine del suolo a produrre”,
ossia quell'insieme di caratieristiche fisiche, chimiche eb iologiche favorevoli aila wvita delle piante.
L°accantonamento del ferreno potrd essere eseguito in modo appropriato in quanto é proprio durante tale fase che
possono verificarsi fenomeni erosivi, peggioramento della struttura, dilavamento di element: minerali.

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

o L’ intervento di scotico dovra riguardare il solo strato attivo di terreno; durante questa fase dovranno essere
prese tufte le precanzioni per tenere separatt eventuali strati di suolo con camttedstiche_ﬁs_ache, ch_umche e
biclogiche diverse. Inoltre, dovra essere evitata la contaminazione del terreno con matenal estrane1.

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

compattamenti.

«"™“Per quanto Tiguarda 1o stoccaggio, e cniionate 1l [erTens di Sirats diversi o cumuh separaft, questi

non dovranno comunque superare 1 2 m di altezza per 3 m di larghezza di base. I cumuli dovranno essere,

protetti, tramite semina di idonei miscugli erbacei, daltinsediamento di vegetazione estranea ¢ dall'erosione %
. idnca,: _ i . . bl . —— ,3
s La permanenza dei terreni in cunli dovﬁessereridottaaimassimo__ﬂterrempo_sto a hungo in cumuli,
infatti, tende a perdere nel tempo parte della sua fertilita e subisce processi che_‘poﬁanc'o ad m
peggioramento della sua struttura, cioé del tipo di aggregazione delle particefle; a ci6 st unisce una
riduzione della presenza della componente biotica {microrganismi).

vincoli ambientali e storici in quasi tutta la tratta Ronchi dei Legionari - Trieste;
S.1.A. 2010 relazione 001 pag. 73

S.I.A. Ronchi — Trieste

Y 001 [ 34400R22RC5A000P001 L
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LINEA IN

. PROGR : : . | ¢ TIPO
OGGETTO OGRESSIVA [KM3] | TIPO D] VINCOLO | COMUNE INTERFERENZA
km 1+650— kan ;.}.9'(}:) Rispettp Cimiteriale San Canzian d {50820 Direta
Fuscia fluviale 300 m—~ |
. R km 24300 ~ kin 24600 | 753 Reggia di S.Canziano § San Canzian d'isonzi” Dircita’
Linea AV VE-TS {(fiume Brancopto)
km 3+200~ bm 33400 § Coatio storico San Cancian d’Isonzo Diretta
kin 44300 - ki 44900 | Rispetto dei pozzi R.md‘,‘ dei Legronar Direnta
Staranzano Dirctia
| ) km G+400 — ki 046350 Diretta
nigreonnessiane =
N ) km O+650 — kmy [ +20 L. ) el Lo :
binario PART lincy ' a Vincola idrogeologive | Monlaleone Diretia (GAOL)
UD-TS km 1+290 - km 24300 Diretia
km 2+300 — km 3+430 Direna
kmy 745376 — km 8+073 Dirctia (Gatd2
km 84073 ~ km 8+800 Indircita (GNOD
km R+800 - km B+871 | Vincole idrogeolngico. | Monfzleone Direutta (Gao3s
kit B+871 ~ km 94217 Diretta
. ‘) o depe - ‘} g
Interconaessiong km _9+'"I? km 96321 Diseus 1Gaads
binario DISPARI km 74750 Diretta 1Ga02;
lingn VE-TS km 7+800 Trinces di guerra- frin. Divetia (Gacr2y
km $4400 -dello Zochet-Gradisesta- | Monfitoone Tnliretta (GO
kin 84335 Farcale Indirettis (GND!
kin §+630 Indireit: (GNDI
Vincolo archeologive- |
km 84300 - km §+500, | 31012 Caswllicre di San | Monfakone Indiretin (GNpB1Y
Pala
kim 74650 - knm 748323 Diretta
kin T+825 - ks 84378 Dhretia (GA0S)
ke B+ 378 km 9+315 Diretta
km 9+315 — km 9+475 . Direita (GAué;
) ‘s . o MonTalcone )
km 94475 - km 9+700 | Vincolo idrogeolugico Diretta
Linea AV VE-TS km 94700 - km 94763 Diretta (GAB7)
ki 94765 — km 830 Indirewa (GO,
km 19+830 -km10+877 Diretta 1GAUS
ki 10487 7-km 1 1+000 Dirclio eviny
i Trinceadi guera- i, Monfalcone Birei:
ken 74780 dello Zochet Monlleo! tretta
Frinees di eueera- itin. ‘
. : =" Maonfale g
km §4+900) Della Rocen -If-}“ alcone Dirctia
km 104+630- kind 0+850 . Indiretta {GND2)
kin 104850 kmi 0eg77 | Fascia lacusiee 306 1~ o Direita (GALS)
y i e, | Lag0 Piewsrossae Monfalcone Dire
km [0+877- k=384 ) pylude gi Sablici: Doperdd del fago iretta
km [1+383-kmit+744 | Zona boschiva Direita (GAER
Ligea AV VE-TS km b l+744- kinl 24600 Direna (VINSHS
Em L0000 kml 14384 Diretta

b 1 1+383-kan) 14744
kmil+744-km12+732

Vincolo idrareclogico

Doberdd del Lago

Diretta (GAID
Direta 1 V003

km 11 +207- ket 1 +257
fan [1+600- kind {+650

Trincendi guerea

Daberdl del lago

Diretta
Diretla {0ALD)
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km [2+722-km[2+775
kin (24773-km] 24880
b [24880-km12+026
ke [2+926-km 134003
km P3+005-km | 3+130
km 1 3+130-km 13+300

Vincolo idrogeologico
Zona buschiva
Bellezze naturali -vrasd

Ronchi dei Legioaart
Duine Aurisina

' Diretta (Gath
Iadirena \GNas;
Diretta (GALL
Diretta
Direna vGald)
Indireta 10304}

ke 134300-km 74300
ko1l 84+200-km21+800
K22+ 100-Em22+800

Vincolo idrogeologico
Zooa buschiva
Bellezze naturali -VP04s

Ronchi det Legionar]
Duino Agrising

Indiretn (NG
Indiretta (GNOS»
limdiretta (GNO7)

kI 74+300-km7+675
km!7+6735-km17+950
km| 74930-km18+400
km2 § +800-km22+ 100

Bellerza natirale -veoss

Duino Aurising

Irrdiretea (GNO
Diretta (GAL3)

Indirena (GNUS)
Indirétta (GNO7)

| tatercouncssione
Bivio Aurising

km 00+=008-kmQ0+ 300
km QO+800- km 1+3200

Vincolo idrogeologics
Bellezza naturale -vpo4s

Duino Aurising

Direita

Lasdivearsn (GNDR/OD

Linea AV VE-TS

km22+100-km22+685
km22+683-kn22+800)
km22+800-km23+ 100

Vincalo idrogealogico
Bellezei naturale -veos

Daine Aurisina

Tndireta (ONOS;
Diritta (GAl4)
Diretta

kmZ3+ i00-km23+300

Bellezza naturale -vpoas

Duine Aurisina

Dircua

[nterconnessione TS-
Cordine di Statn

kmO0+000-km 1+675
ki 1+673- ki 24325

Vincolo idrogenlogicn

Duinn Aurising

Direrta
Diretta evindy

Linea AV YE-TS

km23+-800-km24+477
Rin24+£77-km25+030
k23 +030-km26+800

Vincolo idrogeologico

Duino Aurising

Dirciza
Direttn (GAL%y

Indirenia ¢GN1I/12/83)

kmi26-+800-km27+730

Vincolo iogeolagico
Zaona boschiva

Trieste

Indiretia ¢GN13)

km27+750-km29+900

Vincoly idrogeologico

‘Zona boschiva

Beliezza najurale —vEoC2

FTrieste

Indirenta (GN13132)

km20+900-km 304050

Rispetwo Cimiteridle.

Trigsle:

Indiretta (GNI3)

Lingn AV VE-TS

km30+050-km30+ 120
kmn30+230-km30+ 308
Lm30+55( k304900
km36+300-km36+400)
km3e-350-km36-+800

Vincalo idingeologice
Bellezza naturale-veo

Tricste

IndiFetta aNes)
Indiretta (GN e

Linea AV VE-TS

kim30+120-kan304-250

Aren archeologica —
32006 Castelliere di
Monecolano-Contoveilo

Trieste:

Indircia (GN15)

Linea AV VE-TS

kmi304-300-km30+-550

Ceibro sloricn

Trigste

Inclretta fGN1S)

J

- conclusioni finali che non rispecchiano le criticitad e preoccupazioni evidenziate nello
Studio del 2010 e del 2012; S.I.A. unificato pag. 293 - 295
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11 CONCLUSIONI SULLINMPATTO COMPLESSIVO

EDall’amﬂigi del quadro di sintesi emerge che tutti gl aspett ambientali mndividuat: risultano ?igniﬁcatiu 2d |
\eccezione dell'atmosfera per la quale non risuita significativa la valutazione delle mterferenze in fase d1 esercizio, il
“mentre per la fase di cantiere non sono emerse interferenze significative; futtavia sono state indicate misure di:
;contenimento delle polveri durante le lavorazioni, nonché individuati punti di momtoraggio per verificare in corso !

|

d’'opera il rispetto dei linuti normativi.
e Wl - oar e = . A N

A R - il - -1

Per quel che riguarda la fase di esercizio dell’infrastruttura ferroviaria non si segnalano interferenze efo ricadute
negative nei confronti dell’ambiente idrico superficiale, per cui in questa fase non si prevede di adottare nessuna
-mmisura-di mitigazione. Non si riportano quindi misure di mitigazione in fase di esercizio, fatte salve le operaziond dt
monitoraggio, if controllo delle regolari condizioni di deflusso dei corsi d’acqua e la costante manutenzione della
pulizia dell’atveo. In relazione ail’ambiente idrico sotterraneo gh interventi di mitigazione adoftati g1a 1n fase
progettuale consentono di prinimizzare le interferenze.

Rispetto alla componente suolo e sottosnolo, I'interferenza legata alle possibili alterazioni dei caratter1 morfologici
locali verranno minimizzate prevedendo di rispetiare una distanza di sicurezza da tali morfotip: 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 Tiguards fendenzialmente la parte termunale della nuova linea AV/AC i progetto, che s sviluppa!
-prevalentemente in softerraneo, va segnalato ’attraversamento dei Caleari di Aurisina, altamente carsificabili e:
jcarsificati, con alta probabilita di incontrare vuoti anche significativi, e successivamente 1l passaggio nei Calcart
‘liburnici ed eocenici, un po’ meno carsificabili, ma anch'essi con possibilita di incontrare vuots. !‘
i'L’ambiente-. carsico & estremamente vulnerabile sia dal punto di vista idrogeologico, data l'elevata velocita di.
-;dispersicne di eventuali sostanze contarninanti e data la possibilith che lo scavo di una galleria alteni percorst idrici
'sotterranei, sia dal punto di vista geomorfologico, per la presenza di grotte e cavita la cui estensione non é ¢

$prevedibile con indagini dalla superficie.

;L'attraver;amento di quest'area costituisce senz'altro 'elemento di maggiore criticitd dell'opera m esame, "non solo |

_ﬁm ragione delle potenziali interferenze del tracciato, ma anche per la fase di costruzione.

! File.:-Modifica - Vista Documento Strumenti F

& Sensibilita alta
Sensibilita media
Sensibilita bassa

Sensibilita nulla o trascurabile

O @
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FASE POST MITIGAZIONE
Tratta Tratia Tratta
Tfi::ﬂf:ﬁe Aeroporto Portopriare | Ronchi dei
Marco Polo Marco Polo- | - Ronchi dei | Legionari-
Portogrnaro Legionari Trieste
ATMOSFERA dispersione polveri O o |1 O O
inalwearnento di fumi e canalt n unico corso O o O O
M}‘IDBRIFS(P}I‘E aree soggettea subsidenza natrale e artificiale O O O O
swersamenti accidentali in acque superficiali O O O O
SUOLO E sottrazione di suolo O () ¢ ®
SOTTOSUOQLO interferenza con Ia falda o . “ O
degradazione e possibile inquinamento det
suoti per s*?ersammti r:l caidentali " O O O O
modifica delie caratteristiche del t
e e O O O Q
valenza morfologica O O O O
perdita o frammentazigone habitat O O ‘ O
disturho componente faunistica O O O O
AMBIENT R -
NATURALE:, vanazion idrologiche O O O O
modifica destinazione duso suolo O O O O
framinentazi one contirmitd ecologica O O 6 O
modifica struttura pstl
PAESAGGIO N ) s ca O O O O
modifica percezione del paesaggo O . . .
I L
lavorazioni aree di cantiere E 5 C 5 Z 5 U
Vﬁ%ﬁggl traffico indotto O O O O
esercizio ferroviario O O O O

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

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

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

« che l'analisi traspartistica non presenta delle stime approfondite e realistiche nelle
previsioni;
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o consideratii 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 italferr 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 a linea storica;

¢ considerato il parere negativo allo S.LA. espresso alla Regione Friuli — Venezia —
Giulia dalla maggioranza dei Comuni interessati all’opera;

e considerato il documento del’Assemblea permanente dei Sindaci (sottoscritto
all'unanimita) 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 puo dare risposte in tempi
brevi e costi sicuramente pil contenuti rispetto al Progetto Preliminare e al crono
programma presentato.

lifLa sottoscritto/a @AS‘ LA TomASa.

natola ad. ARZACHEN A /S8 ) il 09~ 0%-1132
eresidente a TALTSANMOVA CUNY.
invia.G.CORDUCCL nAG
“____,_,-/_ !
Data 46-08-2017... Firma ...... é@ﬂ AT



