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

Via Giulia, 75/1 — 34126 Trieste

Qggetto: 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/AC Venezia — Trieste: tratta Portogruaro — Ronchi *

Il/LLa sottoscritto/a ?A STORUN. @ LAMC. €hUzesprime le seguenti osserlg

Metodo adottato per la Procedura

— mancata applicazione della Convenzione Internazionale di Aarhus
“Convenzione sull'accesso alle informazioni, 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 ltaliana SpA, & incompleta, in quanto mancante deil’analisi
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
dalfarticolo 4, comma 134 della Legge Finanziaria 2004 (I. n. 350/2003) , D.Lgs n.163
del 12 aprile 2006 comma 3 nell'allegato XXI sezione | e dell'art. 11 “ Disposizioni in
ordine alla redazione degli studi di impatto ambientale” della Legge regionale 43/1990
del Friuli Venezia Giulia:



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

Analisi degli elaborati di Progetto

- lo St_ud_io d'Impatto Ambientale unificato & composto da 297 pagine mentre i precedenti
Studi riguardanti le 4 tratte separate erano composte da oltre 500 allegati, quindi é 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:

— gli elaborati presentati da RF! - italferr nelle “alternative di tracciato” non sono
comprensive del quadro economico del progetto e del calcolo estimativo, fondamentali
per la comparazione. Non si considerano soluzioni alternative (perfettamente
compatibili con i documenti programmatici del’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 salubritad della vita e sul valore commerciale delie
abitazioni:

— nhon si evidenziano considerazioni riguardanti la cantierizzazione dell'opera, sui fl_uss!
derivanti dal trasporto di rifiuti dai cantieri ai siti di ricomposizione ambientale id_entlflcqtl
nelle localita di Manzano (Ud), Cordenons (Pn) e delle altre discariche s_ltuate_ 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
inquinamento atmosferico derivante non vi & alcuna traccia nelle relazioni;

— per tutto l'arco della durata dei cantieri, i valori di incremento di ﬂus.si di traffico ne!lg
ore di apertura di cantiere, in alcune localitad, possono considerarsi non trascurablllz
tenendo soprattutto conto della durata del periodo di cantierizzazio_ne e della valt_enza d!
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) prevec.ie‘ il radd_oppio
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 Palmanova-Udine;

— analizzando lo Studio d'Impatto Ambientale presentato nel 201.0 si evidenzia la
necessita di “un rapporto socio economico”, NON PRESENTE; relazione 001 pag.7;



LI Scopo del documoente

1 presente studio & stafo redatto of finl delin Valuziene di fmpatto Ambienale, rispetto defla normativa vigente
costinuita datla Parte I del Dlgs 15202006 (“Testo wnico in mugeria di ambioate™) ¢ st

Scopa deflo studio di impaite ambieniale & quello di carstterizzare le condizioni ambientali presenti nel territonio
coinvolts dalla realizzazione del lavero, identificare fe eventuali pertorbazioni generate dally realizzazione ed
esercizie della linea nella sea nuove sonfigurazione, cratierizzare ke mizure gestionali, mitigative o compensative
che si rendessern ascessarie per ottimizzare Uinserimento delle opere nel contesto interessato,

Per individuazione dei contenuti e Je modalits di trattazione, o Studio di Impatio Arubivaisle (SIA) ¢ stato redatie
at sensi del DPCM 27/12/1988 (“Norme tecniche per la redazione deghi studi di fpaty smbientale ¢ la
farmulazione del giudizio di compatibifith di cul all’art. 6 L § luglic 1986, n. 394, adoutate ai sensi delt’art, 3 del
PDCM 10 agosto 1988, 0. 3777

Nellambito dello SIA, In finalitd prineipale del guadro i riferiments programmatico & quelln di larnire gli
elementi conoseitivi sulle relezioni tra I'opera progettata ¢ gli atti gi pianificazione o progranumazione ierritoriale.

Tale settore delio SIA comporta, pertanto, un processo di analisi ¢ valutazione del rapporto g opera e wtt di
pianilicazione e programmazione, finalizzato alla evidenzinzione delle corrispondenze tra opery & previsiond deghi
strumensi urbanistict, nonché alle interpretazione del rapporto tra il progetto, lo modificaziont da esso indolte alla
siruitura forritorale ed il modello di assetto rermitorials attuale.
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iFale processo di analisi permette di verificate, inolire, fe condiziom di att
_HOCIO ECONOMIco € in Tapporto con la rete ferroviaria esisiente,
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— 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
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Per quanto concerne £Y interventi df Piang o Segnatimente per quelii relativi gl sistema ferroviario (Sez, ), le

indicazioni dj Piano, oltrechg CRSEIC conseguenti cop gl obiettivi generali e di sewore prima descri, trovano

- La necessith dnddam rz@osta alle allora recent; disposizioni delte Atorith austriache rese 5 precivdere il transig:
degli avtomeryi pesantt sul proprig territorio Nazionale;

- La ‘cqstgnfe c::gscita dcql ‘n:afﬁ:‘:o merct, testimoniata dalia realizzazions dello scalo d Cervignano che assieme :
agli scali POSt i prossimita dj Villacco e di Lubiana, andranne a formare un sistamg di impianti iniermodal; o
mdu{:xbiq mtereg‘:“se per bo sviluppo &rmonico dj taje COmparto in proiezione anche ai piii accentyayi scambi gon §

Paesi det]"Eqpy ; 4

P

La m:CLSEE‘td, per quafrto tiguarda it trasporto passeggeri, di vintervent test al raggiungimento g una maggior
\.rfz!ﬁm?;az‘@ne deile }ur;eg sulle direttrici principalis® unitamene 5 quella di creare «un sisteny cadenzato sulie
d:ﬂ:}:‘imcx TEncste{rm'izxau{}dme»PordﬁnGnc e Trieste-Ceryi guano-Udine-Taryisjom,
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- c;onsiderat‘? i.l Contratto di Programma di RFj| approvato dal CiPE, Sarebbe stato importante
rlporta!'g il costo degli interventi € delle opere e Jo risorse finanziarie messe
dISpOSlZloneda”O Stato” per dare Una valutazione pidi compiuta;

e

Fn PToSsimita di gle stazione & previstg e dei nnessione intermodale tra ferrovig e strada, |

: 1onali, delegando aflx !
izrazions privata) compiti di afferonza Verso |
futura tenendo conto de i
delle sue poche formate e ©

;gmmna (intesa sia con riferimento
§la rtete ferroviaria, It rafforzarmento deg polo intermodale viene visto anche in profczione
ipassaggic da Renchi della lineg AV/AC, che avia nella stazione di Ronchi Acroporto una
iehe consentiry g collegamento dirstto con gli aeroperti di Venezig o Lubiana,

e - .

i%:&quiiwj&%éﬁummiia di programrag 2007-36717 per la gestione degli mvestimenti REE M\E
endi, approvato dal CIPE soms Cmnfmﬂ@§

(L linew stenlegiche RFI song esposte nel Piano di Priosits degli Investim
; gazione & le Ferrovie delin Stwto S.p.ALLL

W Programma 20072011 tra §) Ministro dej Trasposti ¢ dells Navi
apgiomato nel 2009 da RFL, astraverso ouf Venpons ratificati;

¢ ghiintorvemie fe opore da realtezare,

* i ioro ordine di prioris, i
finanziorie messe a disposizions dallo Srate, §
!

w+ % o costo degti interventi e dalle opiere & fe rsorse

velutazioni e proiceiot conunuaments agpiornati
investimento, ne

analisi danno conto defie esigenze di

BN Contratzo di Programma & definitg sutta bese o st
Fruppomo dolle decision; strategiche & tndustiali &f REL Tali PRI, i
Jlerificanc 1a redditiviid ¢ ne guantificans i epsti ¢ i tempi di realizzazione. Tnoltre e a t:gnfmmw;sz casti di
tione della rete derivang dali*attivazione dlle Opett realizzate grazie agh investiment previsi con Ja situazivne
Jetivante dall"ipotesi di non procedere con gl investiment;, Per gl interventi i maggiore rifeventa steategica song
Eaborate ana{%s&i di costisbenefict che valutano gh lmpatt] ambientali & social; generati dafle nuove opere ferroviarie

4o cipartizione modale dey sistema dei teagponi,
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mplelamento delie opere gil in como ¢ avvio di opet

*  ala realizzazione gi intervent i tamdenzione Straordinaria per il miglioramento deils rete ¢ delle stavioni
@ per adeguaments agli obblighi di legge, :

¢l potenziamento delle teenologie per la sicurerra o Vefficienza deba circolazione sulla rete;

*  al completamento del sistema AVIAC:

*  allosviluppo delia rete convenzionale e della rete Altg Capacith; %

#
g *  al potenziameiito delle linge nell’ ambito delle aree metropolitane ¢ delle linoe afferenti i corridoi europet,

ﬁﬁ;b@el Contratto di Programma vengano definite Je modality e o priorith degh investimenti, elencat; nelie tabts”t‘:%?

allegate det suddetro Contratto e che di gsso formane perte et
LERERLE ¥y a8, R e i mmmmmmwwﬁxmmw SR

Venezia - Trieste ha ribadito la necessity dj effethiare una rifethyra unitaria degli studi ambientali redatti per le

diverse tratte, in modo da poter valutare | potenziali impatti generati dajla realizzazione dell’opera nel loro
complesso.

{In oftermperanzy & queste richieste, & stato prodatte’] presaﬁtemg'?mmmto, che rappresenta 1a visione complessiva &
+del progetto della nuova lines AV/AC Mestre — rieste, focalizzando Pattenzione sugli effetti che I'opera in:
? Progetto produce sul sistema ambientale di area vasta e sulle azioni messe in atto per prevenire e minimizzare glis
eftettt negativi. Lo scenario progettuale a cuj i fa riferimento, all’ interno del presente documento, & quello relative v
-al progetto preliminare presentato nel 2010,
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3 OBIETTIVIE MOTIVAZIONI DELL 0P iR s

i Sulla linea AV/AC sono preferenzialmente istradati i serviz viaggiatori a lunga percorrenza ed trasporto_ di quellg
merci che richiedang Prestazioni elevate gqulle altre linee sono iny ece svolti 1 servizi viaggiators

regionalifmetr‘opohtmi € 1 servizi mercj, grazie all’ utilizzazione dells capacita di trasporto disimpegnata da; serviz;
' viaggiatori trasferiti sullalines AV AC

gt

La domanda dj mobility

Il quadro dei volumi 4 traffico, illustrate dal piane, conferma 'assoluta brevalenza del trasporto sy strada, sia nel
traffico merei (olire i 61,5%) che in quello passegger] (oltre I'85%), con alcune importanti peculiarita:

¢ Le prospettive dj evoluzione del traffico Passeggeri sono piu modeste, rispetto alle Potenzialita del traffieo
¢ merci, e quindi sono meno influenti suj fabbisogni di Potenziamentj infrastruttural,

[
g
i
i £
2
= 12000 Passeggeri/giomo scarrb iati trg il Veneto ed il Friuli Venezia Giulia;
5
* 2000 Passeggen/giomo con I’ Augtria; ~§
* 300 passeggeri/giorno con Iz Slovenia.
i Gl spostament; sisternatict su fereq SOpratiutto a breve e medio ragglo, sono 11.000 al g10rmo e hanno un alts |
o livello di toncentrazione verso Udine e Trieste, 3
La distanza che costitiuisce la soglia 4 competitivitd del freng & dell’ ordine dei 35-40 iy
La domanda Sistematica fra Triegte o il resto del(a Regione Friuli & di erea 7.500 passeggerifgiorno

T e
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Gli indirizzi strategici
Gli ndirizzi di politica dei trasporti pil direttamente attinenti i1 trasporto ferroviario cornprendene lo sviluppo det
traffici merct sulle medie-lunghe distanze con modalita di trasporto pil sostenibili rispetto a quella stradale in
particolare:

e lincentivazione all’uso della ferrovia;

* losviluppo del trasporto combinato strada-rotaia,

* ilrilancio del trasporto di cabotaggio e la piena utilizzazione delle vie fluviali.

%Lé azioni citate sono tutte finalizzate ad assicurare risparmi energetior, fUlela ambientale. Sicurezza 6 qua lita del ¢
“trasporto, anche in termini di tempi di consegna, elemento quest’ultimo wvitale per lo sviluppo del sistema |

% produttivo del Paese eper il successo stesso di un progetto di riequilibrio modale.

- la costruzione di una nuova linea non giustifica il mancato aumento del traffico
ferroviario e le motivazioni sono indipendenti dalle infrastrutture: pag. 29;




iprogressiva nduzione della quota modale @ ferro (53% nel 1984, 39% ne 1994, 21% nel 2006)

4

tTali flussi sono al;

_,Per_dgre un’idea dello shilanciamento del trasporto a favore della rete stradale, basti pensare al traffico ai Valichi

'gmodestamente dalla mo

%Anchg Iattivazione di miove linee ferroviarie, quale ad esempio la cosiddetta “Pontebh ana’, che collega Udine 3
Tarvisio in Friuli Venezig Giulia, ha influto solo in misura molto modesta suila scelta di utilizzare 1a modality:

per il trasporto delle mercl. Cid in ragione del fatto che tale linea & attualmente sottoutilizzata a causa

1 & stabilizzato, globalmente per le modality stradale e ferroviaria assieme, sui 48 milionj di
tonnellate/ann o (dato 2005) di aui 2/3 suTarvisio e 1/3 sui transit sloveni dell area goriziana e triestina {

mentat! in massirna parte dalla modalits autostradale (circa 40 milion; di tonnellate/anno) e solo

 globali, dell’ opdine del &% aNNuo, riscontrati nel ventennio 1984-2004, contrasta con la

dalita ferroyiaria (circa 8 milioni dj tonnellatefanno, part auna quota modale del 18%).

4.2  Alternativa Zero

PR My R e e S 3 SRR A i TR e ' R R ST e, s IS 18 [y
‘?L’opzwne U, nella configurazions i €same, consiste 1 intervent: di riqualificazione tecnologica e 1nf‘r~astmtturale§
(ulla attuali linea ferroviaria, o . — , : - i

Dal confronto con dati

stimati nello Studio Trasportistico ernerge i mogo sostanziale che in dever.s_i punts della
linea, i flussi di traffieo Superano la capaciti massima della linea esistente, anche 2 segutto di tutti gli intervent] dj
potenziamento infrastyt

turale possibili. Pertanto, con 'tmplementazione degli interventi stessi (opzione O si
€ una condizione di saturazione della linea esistente gta nel breve periodo, con un

mento ed incremento dei traffie Su strada, pari alla quota parte deila domanda ferroviaria nen
soddisfatta dall’ offerts dj

trasporto.

Adeguamento Apparati Sicurezza Stazion; (da ACE/ACET 2 Impianti Telecomandab 1))
Eliminaziene Passaggi a Livello (15 tratta Mestre-Portogruaro, 15 Portogruaro-Monfalcone)

Barriere Antirum,

ore (Piano Risanamento Naziocnale 2005-2020)




pacita della linea esistente non possono essere risclti con
motive in rapporto allo sviluppo futuro del traffico gia nel b
giustificare 1a realizzazione per fasi della nuova linea da avviare dopo la realizzazione di tutti gli interventi possibili
sulla rete infrastrutturale esisterte finalizzati a rimuovere i colli di bottiglia presenti

R

La realizzazione della nuova linea per fasi persegue proprio I’ obieitivo di Superare { vincoli di capacits della linea
esistente nelle sezioni che in successione si saturano, secondo la sequenza individuata nello studio,

Bolo gli intervent; infrastrutturali contenuti nel progetto della nuova linea AVIAC Venezia - Trieste, da realizzare

secondo la successione logica proposta, seno in grado di fisolvere lo stato dj saturazione delle sezioni piti cariche
della linea esistente neglt scenari fiuturi.

In definitiva, la realizzazione della nuova linea permette g1 ottenere ina capacita adeguata ai traffici richiesty grazie
anche alla possibilita dj specializzare il traffico, con effetti benefici sulla regolaritd dei servizi viaggiator,
determinando possibilita di un eventuale offerta aggiuntiva mirata per 1 servizi regionali e una riduzione de; termpt
di percorrenza peri servizi a medio e lungo raggio.

In sintesi, stante le considerazioni sopra esplicitate, I’ opzione zero si configura come la realizzazione di intervert;
diriqualificazione tecnologica e infrastrutturale della linea storica. Tuttavia, tale ipotesi, in termini dj incremento di
capacita prodotto risulta sostanzialmente inadeguata rispettc alle esigenze frasportistiche da soddisfare 1 solo
mtervento di riqualificazione non basta per risolvere i vincoli di capacity della linea esistente nelle sezioni che ;
successione si saturano, secondo Ia Sequenza individuata nello Studio di Trasporto.

.%P'er’r;antb, Ia sola opzicne O nom $ ) rtiene confrontabile, a livello di alterﬁativa, con altre ipotest di tra'cc:iatofé
allinterno di una Analisi Multircriteria, poiché funzionalmente e tecnicamente non efficace e sufficiente ay
f rispondere alle esigenze di incremento della domanda di trasporto merci.

—

- nello Studio d'Impatto Ambientale del 2010 nelia tratta Portogruaro — Ronchi deij Legionari

risultano insufficienti le fasce di rispetto per il rilievo delle interferenze tra 'opera, i 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—21 1-212-213;
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%pgpera edi principali ricettori di impatto.

Per alcune componenti, in virtit defle foro peculianita o di specifiche normative, & stato utilizzato uik corridoio di
studio di ampiezza differeste.

‘Le analisi relative alla verifica dell'nfluenza dovuta al “ramore”, per esempio, in accordo alle indicazioni della -
‘nornmativa, sono state sviluppate all'interno delle due fasca di pertinenza acustica di 250 m e 560 m, rispettivamente ;

‘per i ricettori residenziali e per quelli sensibili.

: : .

{Per quanto riguarda le analisi di mcidenza, relativamente afla presenza di aree protette, & stato invece considerato
suncomdoio di 2.5 K per lato deltracciato,

SR T Fote R R
;La maggior parte delle componentt :elﬁm‘;if;%;enmﬁ“}g & stata analizzata mnsxd?wr;ndemémome area d’mﬂu_enz_a . pofenziale t&m:%
ifascia in asse al tracciato di cirea 1 Km, costituendo un margine sufficiente per rilevare le possibili interferenze traé

g

B

3

primaria (sorgenti di emissions linears) per la stima delle emissioni di biossido di szote e di polven si é proceduto

#
f@fdireﬁammte alla verifica di seconde hvello, non avendo & disposizione soglie di primo livello analoghe a quelle per :

%ﬁ PM1G ;ieﬁvanfe da athivits di cautie:_*e.

A

Bk

{Per valutare Uimpatto prodotto in fase di realizzaziona dell’opera somo state mdividuate Je ﬁ?&fogfe di lavorazioni |

i svolte, 1 macchinar Impiegati, Te loro modaliti di utilizzo e {entita dei fattori di emissione da essi prodotti, af fine
Gdi tdentificare le sorgenti che incidono nell’atea operativa e derivare 1 livelli di concentrazione degli inquinanti
é pmdam nelle zone pmsshne alle aree dl cantiere,

%F!fe E ‘ <
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Per studiate Pimpatto prodotio dafla realizzazions
canfiere come una superficie caratterizzata da mno
artenenti

d1 ennssione app

Iti generale, sono state constderate come sorgents di emissione fe sephents atfivita:

* Transito di niezzi su piste asfaltate

* Transito di mezzi su piste non asfaltate

*  Motori di mezzi in attivita

* Btoccageio di materiaje

* Movimentazione di materiale

* Betonagpio

¢ Atita di costruzione (earico/scarico, scotico dal terreno trivell

*  Aftivitd per [a costruzione defle gallenie artificiali

delle opere m o
specifico fattore di
ad ogni singola sorgente presente all’inferno

azione)

11

geetto si & proceduto schematizzando ogm
smussione calcolato come sonmma dex fattor;
dell*area di lavoro.

Intervaily Csiorni di emissione alf ‘anno
di distanza >34 380 - 250 230 — 240 266 — 186 150 — 106 <304
fm)

6 - 58 145 152 158 167 180 208
S0 — 160 312 321 347 378 449 G628
HIIET 608 563 720 836 1038 1492

=150 830 908 986 1145 1422 2044

Figura 8.1 : Soglie di emissione di PM18 al variare

delia distanza dalis sorgente ed a

emissione (valori in g/h

Fvarinre del numera di giarni di

?ﬁa tale confronio

. effettuato in fase di red

“canfiere superiori a 50 m, le emission; stanate
gﬁ;’impaﬁn sulla componente atmosfarain termini di polveri si ritiene nullo,

azione di SIA, € emerso ohe i tutt: i casi, per distanze datla aree dfg
fisultano al di soffo delle soghe di emissione citate, e dunque g

5
g
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1.g attivitd di cantiere correlate alla realizzazione dell’opera in oggetto produrranno inevitabilmente un meremento
del traffico pesante nelle aree circostants 1 cantiernt.

1 valori di concentrazioni inquinanti prodotti dai flussi dei mezzi, sono stati sommati al valore di fondo ambientale
che caratterizza il hivello ante operam della zona, al fine di determinare il livello totale di inquunamento.

Le concenirazioni degli inquinanti che costituiscono I'inguinamento di fondo delf*area di studio sono state calcolate
direftamente dai dati registrati dalle centraline prese in esame per I'inquadramento meteo climatico delle zone
oggetto dei lavort, cosi come gia illustrato nel paragrafo .

Le simulaziom sono staie eseguite in maniera fale dz rendere paragonabili 1 valori in oufput, rappresentatrv: del
livello totale di mnguinamento, con 1 limiti di legge previsti dal D. Lgs. 155/2010, quindi nello specifico 51 sono
sceltt dne tempi di mediazione differents per 1 due mguinanti analizzat:

+ 24 h per PMI0: linufe normativo 50 pg/me;

o 1k per NO2: mite normative 200 ug/me.

gDal confronto fra CONCONtrazion: mqumanh stmlate {mmpremwe del livello ds fondo ambientale) a valont lnm%e
ds Iegge & derivato 1l gzudmo di mmpaﬁhﬂﬂa

RN

I risultati delle simulazioni sono stati ricavati considerando ricetior: ipotetici dispost: a {ilstmze variabth da 10 a1
260 metr1 dal ciglio delia strada.

'Dal confronto effettuato m fase di redazione di SIA & emerso che in fth 1 cast, per distanze dalle aree di caﬂtlereg
ESHpEl‘lDﬂ a 10 m le concentrazioni di PM10 e NOx stimate risultano al di sotto det it di leppe, e dunque anche:
1 questo easo 'impatto sulla componente atmosfera é stato ritenuto nulle o frascurabile.

g

- 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.|.A. unificato pag. 215 -216-223-224-
225-263-278;

Relazione S.1.A. 2010 Portogruaro — Ronchi dei Legionari
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33 Vimeoli ambientali lungoe #l traceiato

3.3.0  Rapporto tra il tracciate ed if sistem dei vincoll ¢ delle tuiole
La wvola “Cana dei vincoli ¢ dei regini i tutels™ redatia alia sealn F G000, mette in evidénza % relazioni fra |
tracerati (liner AV/AC, interconnessioni od cletiradottiy ¢ 1 sistemna dolle aree protete.

H31% defla lunghezza dei traceiati sttraversa areg vincolas

4 vario tiolo, mentre Iy restanis Parie non interessa
zong tutclate ¢fo vincolate,

if ?L.{ 55%3& i 4 1%&(@%@@%@%%%_ i musm&mw@mxmwmmmm,m‘wm%
zla maggior parte dei tracciali In aree con vineolo o teging i witela, (78,2%), attraversa aree di rispetto fluviale, &
chentre una percentuale nettamente inferiore interossa aree con altn tipi di vincoli: Aree di rilevante Intoresse
Eambicatala (7.2%), Zone umide ¢59), SIC {35

1drogeologico (1,17,
e L1 e L

B2

ot TR

%), migerve naturali (3,8%) e zome sottoposte a vineolo -

&

il

Nel Grafico seguente & ilustrato an quadro rigpilogative delie varic catezorie di tutela a cui seno sottoposte l¢ ance
dircttamente interessate dai traceiati: in ascisse sono ripoftate [ tipologie di vincolo ¢ in ordinata Ja perconfuale
relativa. B importante considerare che $pesso st verifiea fy compresenza di pit di un regime di waela insistonte suila
stessa areq.

@immwmm%mmm&mmm i N

Autoritd di Bacine del Frome Lemene

Dalle elaborazioni condetie dall’ AdB tramite le simulazioni matematiche c© dalle procedure ¢ eriteri per la
definizione delie arce pericolose ¢ stato possibile giungere ad una valutazione della pericolosith egistente nel
territorio del bacinoe. A questo proposito si ricorda che parametrt considerati nelin determinazione delfa
pericolositd dovuta al fenomeno di altagamento sono statl 1altczza det’acqua ed i wempo di ritomo e che Ta
pericolosiv & stasa quindi disting in tro classi,

»  pericolosith P3 - clevata: il termtor & soggetto ad atlagamentt earstierizzat da un aliezza dell acqua ©

superiore al metro per eventi con tempo di ritome pari a 50 anni;

.+ pericolosith P2 - media: il territorio ¢ sbggeto ad allagamenii caratierizzati da un altezze dellscqua
; inferiore al metro per cventi con tempo di ritorng pasi 2 30 anni:

3+ pericolosith Pi - moderata: il territorio ¢ sozgetto ad allagamenti ¢venti cou tempo di ritomme pari a 100 |
i anni i
'gm“ﬁiﬁ;%ﬁm“ A e P D e P R T TR S T TR I T N m‘mwmamﬁrmmmm}%
Come gitt indkeato, | territori di bonifica soggetii a seolo meccanion o misto sone caratterizzati da una condizione di
potenziale pericolo ¢ sono considerati come aventi un grado dh pericolosita par a P,

{File - Modifica.
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g' mw**w i s Mmmm;mm;mwmwmmwmwamwmwmm@xw a2 TR HRry e TR oy
i ba subsidenza idotta dal carico tettonien dell” Appennine setienirionalc ha prodotio oltre metd deli’abbassamento
vverifieatost nell*area della laguna vencta pel Pleistocene, ossia cirea 500 m, Tuttors 1 ratei di subsidenza modia 2
funnua caleolati sugli ulfimi 125,000 anni indicano che tutty la pianura costiera veneto-friulana ¢ in subsidenza, maig
s valori mantfestano un netto trend procedendo dalla zona frivlana verse quelia padana.

S

El settore temitoriale compriso s la bassa Pianura Veneta, i Fanli o la Stovenia ocotdentale & caratterizzata in v:;?g
iseton da sismicics medio-ala ed & stat colpita da u é

z

: leani terrcmoti con magnitido & sia in epoca storica che]
strumentalg,
Hlaete s

s B mwwmmmwﬁmm%wmﬁwsmmmmmgm% s

Caratter} idrogoolpeic o conni sifls qualith deile : BoOue abTterrane

La continuita Taterale delle Gulde risulia Himitata ¢ cid ha porato alla suddivisione

i 2one o caratteristiche
wdrogzologiche simili, due dolle quali rientrano aellarea di studio: il Sandonatese ¢ il Portozruarcse.

La parte pit oecidentale defl’aren in esame denominats Area Centrale, si inserisee ity terrilorio a caratteristiche
ci transizione tra fa media ¢ Ia bassa pianura; in gensrale "area & caratterizzata da modesta fatda freatica e da varic
falde confinate in pressione che approssimativaments diminuiscono in spessore ¢ potenzialith verso sud, Infatd le
caratteristiche idrogeologiche del territorio identificano "arca del sistems di falde in pressione subito a nord
dell'aren in csame, nei comuni di scorzé, Neale, Salzang, con una setia diminuzione della trasmiissivita in
coincidenza dei territort oo rientrang nell ared di interesse,

L area del territorio provinciale denonsinatn Sandonatese & compresa tia i Piave & i1 Livenza ¢ fa parte della
porzii nord-orientite della provincia di Venozia, La siluazions wdrogaologica della zona & condizionata da By
spessori di materiall argilloso-limosi che riducone drasticamente la permeabilitd vorticale: in essi si inicrcatano lot
prevaleatemente sabbioso-lmosi ¢ livelli sabbiosi sovrapposti, sedi di falde idriche in pressione a potenzialitd
bassa. Vongono distinte 9 falde, che vanno dalla profondith di [0-20 m fino ad arrivare ad un massimo di 00 m; Ie
falde maggiormente sfrutcate sono quells che si trovane a 130200 m di profondici.

Llaren del Portogruarese ¢ collocata s il fiume Livenza il Tagliamento, dove la siluazione idrogeologica &
caratierizzata da un sisterna i falde sovrEpposte in pressione, alloggiate nel Hvelli permeabiti sabbioso-yhiatosi,
separale da ortzzonti impermeabili o sen-nipermentsili argritloso-limoso-sabbiosi. In quast’areq sono presenti le
piu importanti risorse idriche per qualiti & quantitd defla Provincia di Venesia, Come detto sono iate evidenziate
10 fafde che i trovano o profondith comprese tra 20 & 600 m dal pland campagna ¢ venzono wie sfutiate por
!"agzpl'm*vigionamenm idrico autonoma, in particolare quelle da 150 3 300 m.
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B.4.4  Interferenze prevedibill in fase di eserciglo

Facendo riferimento alle condizion zeotogiche dell’intero settore diterritorio interessato dalla linea ferroviaria, si é
proceduto ad un’analisi delle. possibili intciferenze ra T opere ed § varatiesi morfologici, geologico-teenfei ed
idrogeologict rilevati. Come si evince nelle note ehe sezuone, ai fini del controllo delle potenziali intorforenze,
sono previste azioni di monitoraggio. '

interforénga con aree costiluite da ferreni o scadenti carafienistiche seotociiche

Il traceiato foreoviario 51 sviluppa in un settore di territorio costiit dé diversi depositi sedimentari caratrorizzari
da difforenti carateristiche di portanza, talora seadenti

Rapporto opera-criticitd “Interferenza con aree costitulte da temeni a seadenti caratieristiche geotecniche” gd
interventi di mitigaziong prevedibili

Nelle siriaziont in cut il tracciato interessa depositi scadenti §a rutels anibientale & garantita dalle stesse verifiche
che vengono effeituate a supporto della progottazione degli interventi,
m

Sensibilita I | Azioui di progeito Imparti prevedibili Ottimizzazioni
territorie progetiuali e
mitigazioni proviste

- terveni i fondazivre | - presérza del corpu |- possibile meseo i - pparaziont i
@ bassa porianz Jarrovierio Janopeni o codimenio ¢ | cdlggirmento statico
enti

Sensibitita del | Azioni di progetto Impatti prevedibili Oimizeazioni

territorie progettuali 2
o mitigazioni previsic

- presenza of fevveni i | - presesiza del corpo | - possibile insesco o - operaziond il

Jondazione  soggewi a | ferroviaric |\ cedimenti cdhifferenziali | adegiwmrenio siaticn

Hanefrcione i eondizionl simivke

Seasibilita i del | Aziooi di progette Empatti prevedibili Ottimizzazioni
territorio progettuali &

mitizazioni previste
aree  soggetle « | - presewra del corpo | - trascurbili - pon Becessrf
subsiclenza | ferraviavio S N———

™ 267 134600R11RBGEG00500
sta ' Docamento ;Sﬁugﬁen:_;

Tratto compreso tra il km 0+000 e il km 4+230
Si sottolinea la presenza di una falda freatica con superficie piezometrica
posta circa 2.0 m sotto il p.c..
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Tratto compreso tra ji km 4+230 e il km 7+290

B RSB Ry R AP e mmwwmﬁmmmvm R T
s

Non sono dlsponfbrlr dati circa I'eventuale presei di

;
%?degh orizzonti pit permeabili, ma si presume ia presenza di una falda fratica molto
% stsperffmale

Ry WW%E%&W)@M?@&W@W% Qs st

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 m sotto il p.c.

Tratto compresoc tra it ki 104250 e il km 1 6+520

Si sottolinea |a pPresenza di una falda semiartesiana con superficie
piezometrica posta circa 3.2 m sotto il p.c.

Tratto compreso tra il km 16+520 e il km 174830

Si segnala la presenza di una falda semiartesiana con superficie
piezometrica posta in Prossimita dei p.c..
Tratto compr'eso trailkm 17+830 o :E km 21 +410

AR T Rt

Sotto il profilo ;drogemagrm non sona cﬁspombaf dais c:u'ca Eeuentua?e ;f
p résenza di una falda al interno degli orizzonti piti permeabili ma si presume la g
presgnza di ungg%;f}ja frggga molto supemwajex ale. 5%

m‘e R R

Tratto compreso tra ji km 21+410 ¢ il km 25+850

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

Tratto compreso tra if km 25*85& e il km 35%‘760

R e
Non sono disponibili datz circa Peventuale p presanza di una falda alfinterno |

degil orizzonti pit permeabilj ma si presume la presenza di una falda fratica molto | |
superfrmaf

PR R R i ﬁf’”‘&”ﬁi\"ﬁ’w WVWWWWW»WMWWWXW@W&W S e e A Wmmmmmmamé%
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Tratto compreso tra il km 354760 e il km 37+290
Presenza di una falda, freatica o semiartesiana, con livelio piezometrico

posto a circa tra 1.0 m sotto i p.c..

Tratto compreso tra il km 37+290 e il km 37+870
Presenza di una falda, freatica o semiartesiana, con superficie piezometrica
postatra1.5e 3.0 mdalp.c..

Tratto compreso tra il km 37+870 e il km 444240
{7 Presenza di una falda, freatica o semiartesiana, con Ivello piezometrico |
; poste a circa 4.0 m dal p.c.. A tal riguardo & importante segnalare che il tracciato, |
| in prossimita del km 44+100 circa, intercetta la linea di probabile emergenza delle

risorgive. Cio rappresenta un elemento di imporante criticita geotecnica in |

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

L p.c.

GRS A e e e

- nella tratta Portogruaro — Ronchi dei legionari, dal km 31 al 34 km sono stati
documentati 4 carotaggi; il carotaggio nominato $10, 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 diversi periodi di
ritorno; I'analisi drologico-idraulica ha evidenziato che tutti i corsi d’acqua attraversati sono caratterizzati da
eventi di esondazione pertodica che localmente allagano aree anche di dimensioni notevoli

Tale criticita pud determinare la creazione di vaste aree ristagno idrico con ripercussioni su centri abitati ed aree
agricole, in queste aree sono particolarmente difficili le operazioni di smaltimento idrico e allo stesso tempo
possono mnescarsi possibili fenomeni erosivi del piede dei rilevati stradali ed il conseguente peggioramento della
qualitd de manufatti stradali e abitativi presenti

g :Der limitare al massimo questa poss:bﬂe interferenza & ne cessario condm‘re spec1fic1 studi preventivi che
+ determinino le caratteristiche di ogni singola area soggetta ad allagamento. Una volta definito il quadro idraulico ed
. Wrogeomorfologico possono essere adettati, ad es,, gli interventi di mitigazione

sLa mancata aggradamone della pranura. 1 fenomend di subsidenza (naturale e artificiale} e il proscmgamenm di
@speccm d'acqua il cut fondo era gia molto depresso hanne condotfo all'attuale situazione altimetrica: la maggior’
Jpaﬂe della fascia costiera alto-adriatica 2 al di sotto dei livello dei mare.

é

Lusigo 1 canali di scolo & necessaria 'azione di una o pilt pompe idrovore, per poter portare le acque al mare.
L operatyvita dei canali e delle idrovore, inoltre, viene compromessa dal persistere della subsidenza. Al pericolo di
allagamento da frumd e da mare si affianca percid anche if pericolo di straripamento dei canali, specie quando
questt sono colmi di acqua per irrigare e debbono, in occasione di violente piogge, convertire rapidamente 1a loro
funrionse in quella di canali scolo.
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© La presenza di falda a breve profondita dal p.c., specte nei cas1 in cut sia soggetta ad oscillazioni periodiche, puod
. determmare criticita per la stabilita delle opere in elevazione in quanto pud innescare fenomeni di cedimento
; secondario; per quel che riguarda i possibili scavi in sotterraneo determina difficoltd di scavo ed impone
¢ I’abbattimento della piezometrica mediante pompe idrovore.

Si associa inoltre il problema del possibile peggioramento della qualith delle acque sotterranee a causa di
sversamenti accidentalt efo sistematici e, non ultima, I’ eventuale interruzione della continuita idrogeologica a causa
- dell’ effetto barriera causata da fondazioni profonde (pali accostati).

In questi ambiti si prevede quindi la costruzione di sistemi “chiusi™ di smaltimento delle acque di piattaforma e
¢ I'utilizzo di specifici accorgimenti progettuali finalizzati al mantenimento della continuita idrogeologica

¢ Vanno poi segnalate le potenziall interferenze generate dall’attraversamento di aree di ricarica idrogeologica, i
-~ caratterizzate soltamente da permeabilita media e medio-alta in cut, rispetto alle precipitazioni totali, la percentuale .
diacque di infiltrazione prevale nettamente sulle perdite per evapotraspirazicne e ruscellamento superficiale

¢ A tal proposito va detto che la costruzione della struttura ferroviaria rappresenta la creazione di una zona di |
. impermeabilizzazione di una dimensione tale da essere (sia in termini percentuali che assoluti) del tutto ininfluente {
- poiché I'alimentazione della falda non viene modificata. Ci si attende infatti che la ricarica delle circolazioni ¥
sctterranee avvenga sia tramite le precipitazioni dirette che mediante Iinfiltrazione ad opera di fiumi, torrenti e
sasE0al situati all intorno dell, opers,

Lt S w

8.3.2 Fase di canticre
Iprincipali problem sulla matrice suolo connessi alla costruzione dell*opera derivano da:

¢ degradazione e possibile inquinamento {per eventi accidentats) det suoli in corrispondenza delle aree di
cantrers;

¢ modifica delle caraiteristiche del terreno vepetale proveniente dallo scotico defle aree di cantiere ed
accantonato per if nipristino delie stesse aree;

¢ nuscelazione delle ferre da scavo con alfre sostanze sia mell'ambifo della realizzazione di pal e di
diaframm, sia nell'ambito dello scavo della galleria con fresa, e trasporto di sostanze inquinanti nei siti di
deposito finale delle terre,

il potenziale inquinamento dei suoli potrebbe essere causato da sversamenti accidentali di sostanze contantinanti,
quali idrocarburi, nelle aree destinate all’ubicazione dei cantieri, in quelle di lavoro e lusgo la viabilita percorsa dai
mezzi di lavorso.

Per quanto niguarda le variazioni delle caratteristiche pedologiche dei suoli, ivi compresi quelli accantonati per la
riambientalizzazione delle aree di cantiere, I'impatto & indotto sia dalla compattazione penerata dai macchinari di
cantiere, 512 dal rischio di contaminazione a seguito di sversamento accidentale di sostanze mguinant.

A v R S e O G S R b SRRE R T R s R S R R L T

%La possibilith di un rwtilizzo delle terre 2 condizionata dal fatto che esse non vengrno contaminaie durante le%

%iavorazieni. Tah problematiche assumono particolare rilievo per quanio riguarda lo scave con fresa: Ia tecnologia
di scavo meccanizzato pud richiedere I'imnussione di speciali schiume tensioattive fra Ia testa della fresa ed il3
‘fronte scavo aventi funzione lubrificante per diminuire le frizioni fra le particelle del terreno e facilitarne fo
iscomimento.

= R A
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:Dal momento che 1l traceiate in progetto attraversera alcune aree 1 o vi & presenza di una falda acquifera a breve §

%pmfonditii dal p.c, € evidente come sia necessario immettere nel sottosuolop solo acque totalinente depurate che

\Tispondano as requisiti def DLgs 1

ifine di evitare o possibili infiltrazioni (ad eSempo tramite apposite guaine impermenbili) localizzate sia pelle aree ¢
zdi stoccapgio materiali sia nelle aree di sosta e riparnzione veicoli. :

32/06 e smi In tal senso. s prevede I'impermeabilizzazions dal sottofondo at |

minore soggiacenza della falda. Per tutte le lavorazion: che ricadono in aree ad elevata vulnerabilita idrogeologica

0 in vicinanza di campt pozz si

prevede 'mpermeabilizzazioge completa dell'srea di cantiere. E' necessario,

inoltre, avere particolare cura per lavori di movimento temra, irasporfo del calcestruzzo e lavaggio delle
autobetoniere, secchioni, pompe per calcestruzzo ed altre macchine impiegate.

hanavra e di carico /scarico dei materiali. Si prevede quindi i ﬁpﬂsﬁﬁo dei lnoghi a saguito di preventivo controflo

della qualita dei suoli interferiti

{File Modfica

Y i 2

; 1 di monitoraggio geomorfologico e di controllo della subsidenza da eseguire al ’5:
;fine di valutare 'nnesco dj possibili cedimenti localizzati e/o diffusi, come di seguito descritto. :

;;- Possibili alterazioni dei caratteri morfologici locali- dovrd essere controllato mediante monitoraggio
i topografico continuo lo stato delle misure di mitigazione previste in fase direalizzazione. ‘

® Interferenrza con aree costituite da terreni a scadent; caratterishiche geotecniche:caso dovranno essere verificati &

tramite monitoraggio topografico

rilevato.

¢ di sondaggio (assestimetri), 1 possibili cedimenti del terreno circostante e conseguentemente della struttura in

continuo /o tramite la presenza di specifica strumentazione installata in fori

Sviluppo opera in aree so gite a

Dotenziale liquefazione dei terreni in condizioni sismiche: questa mnterferenza dovri essese oggetto di§
monitoraggio solamente a seguito di possibili eventi sismici :

subsidenza naturale e artificiale: 1 possibili abbassamenti del suolo dovranno ;

essere verificati tramite moenitoraggio topografico continuo 5
Possibile alterazicne delle caratteristiche di deflusso idrico sotterranec dovra essere controllata in contmuo%
edisposti in fase di costruzione a) fine dj scongiurare possibili ostruzioni con :
imitrofi i
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? Atraversaments d; aree di ricancs ldrogeologica. 1o i previste in tase d; cantiertzzazione sono sutticient

per la mitigazione d tale interferenza che, oltretutto, risyita essere di grado minimo,

Aree ad elepaty Yulnerabilits idrogeslogies’ non SN0 prevedibili pegsiorament] della quality delle acque%
softerranee in fase d esercizio dell’operg, |

Eresenza di falda » breve profondity dal L. 1l controllo delle posstbili oscillazioni dell falda che possono%
determinare I'nnescarsi d; processi di cedimento dalla struttura con coinvolgimento dei terren circostanti potry
0

i
€ssere controllata mediante specifici strumenti dj Imistra (piezometri) mediante la rete dj control] f§
topografico della struttura in elev azione. |
A At i e wmmswmmmmwmmmwmw gl el

3 acenghiers 1a vegetazione d'unpianto, verrs pulito da

1 cantieri. §i provvedera, incitre, all"estirpazione delle piante infestanti e ruderali insediates;.

1 ripristino det suolo Prevedra innanzitutto un'aratura profonda fino g 6U-80 em di profondita, al fine d; Frantumare
O strato superficiale fortementa compattato, nel quale Je radiei non fiuscirebbero a penetrare e l'acqua avrebbe
difficolta d; ifiltrazione. Suj terreni oggetio di scotico VeITa appottata terrg di colitvo a costituire uno strato delle

Progetto Ronchj Trieste 2010 relazione 003 pag. 322 - 433 S| A 2010 relazione 060
pPag. 431, S | A unificato pag. 218-278:
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Progetto Ronchi — Trieste
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Tnohee va congiderato che sol

R

7 i

atmente i 20% delle -posizj-wia;i topografiche degli ingressi delle gmu;a

contenute nel Catasto regionale delie Grotte del Frinli Venezia Giulia & stato eseguito con tecniche GPS, Ne

- consegue che probabilmente molte grotte possono avere ubicaziont shagliate anche di molti metri,

Per poter esprimere un pitt accurate parere speleslogico circa 'impatio dell’ opera sulle grotte esistenti

B R

- sard sicuramente necessario ricalcolare le posizioni topografiche delle grotte, con maggior probabilita di

SRR,

morfolagici nelle grotte di alto valore ambientale (circa 30 cavitd}

i R S R TR

Cimpatto con il tracciato, mediante sistemi GPS feirca 60 cavitd) ed eseguire det rilievi faunistic e%

S.I.A. Ronchi — Trieste

19.8 Scheda 7~ Attraversam ento di aree carsiche
foncalizzazione: da ki 28+950 a km 274300

Ammbiro interessato: Naturale, fisico

Descrizione: Nella trata in questione il traceiato, prevalealemente in softerranes, si sviluppa, dapprioia nei Calear
di Aurising, altamente carsificabili e carsificati, con alta probabilit2 di incontrare vuoti anche significativi, e quindi
nei Caleart liburnici ed eocenici, un po” meno carsificabili, ma anclessi con possibilifa di incontrare vuoii.

L'ambiente carsico & estremamente vuinerahile sia dal punto di vista idrogeclogico, data Televata velocith di |
.dispersione di eventuali sostanze contaminanti e data la possibilith che fo scavo di una gaileria alteri percorsi idrici
softerraned, sia dal punto di vista geomarfologice, per Ja presenza di grotte e cavith Ja cdi estepsione non @
sprevedibile con indagini datla superficie.

Hnoltie alcune grotte possono ospitare una Tauna particolure, costituita da chirottert ¢ insetti troglobi.

(L'attraversamento di quest'area costituisce senz'altro Felemento di maggiore criticith delfopera in esaime, non solo
iin ragione delie potenziali interferenze del racciato, ma anche per I fase di costruzione.

1 fivello di criticith assegnato & altn,

e

In una mbiente “particolare™ come quelic del Carso mon sembra possibile distinguere e considerare come
neftamente separate la componente “Acque Superfictali” dalla componente “Acque Softerranee”. In territorio
carsico, infafti, : due ambienti tendono a fondersi, rappresentando, nella realta dei faiti, un solo sistema. Pertanto, aly
fine di valutare le possibili interferenze dell’opera sulla componente “Acque”, si & rifenufo opportuno trattare la

componente nel suo complesso (considerando come un tmico sistema le acque superficiali e quelle sotterranee).
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RFLINTEGRAZIONI D
e Modifica’ Do

i

Lo scavo delle pallerie paturali cost
| micontrare caviti (pozzi o gallerig).
% R AR FIEERAE

Conservazione della fertilita del terreno agrario

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

k4

nont solo come dotazione di elementi nutritivi del suolo, ma in generale come "I'attitudine del suole a produrre”,
ossia quell'insieme di caratteristiche fisiche, chimiche eb ologiche favorevoli alla vita delle piante.
L’accantonamente del ferreno potra essere eseguito in modo appropriato 1n quanto ¢ proprio durante tale fase che
possano verificarsi fenomeni erosivi, pegeioramento della strutiura, dilavamento di elementi minerali

D sepuito si elencano una serie
det terreno.

* L’intervento di scotico dovrd riguardare il solo strato attivo di terreno; durante questa fase dovranno essere

prese tutte le precauzioni per tepere separati eventuali strati di suolo con caratteristiche fisiche, chimniche e

biclagiche diverse. Inolire, dovra essere evitata In contaminazione del terreno con materiali estranei.
* Le operazioni di movimentazione dovranno 55

compaitamenti.
iﬁmﬁ"“" o o ¥

ere eseguite con mezzi e modalita tali da evitare eccessivi

protetts, tramite semina di idonet miscagh erbacei, dall'insedian

* La permanenza dei terreni in cumuli dovra essere ridotta al nmassimo. I terrenc posto a lungo in cumuli,
nfaiti, tende a perdere nel tempo parte delfa sua fortility e subisce processi che portanc ad un
peggioramento della sua struttura, cioé del tipo di aggregazione delle particelle; a cid si unisce una
riduzione della presenza della componente biotica (microrpanismi}.

- 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

tento di vegetazione estranea e dall'erosione
adrca,

g Y S

gz

ttuisce la mapgiore criticitd per Pambiente carsico, per la possibilita di 3
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11 CONCLUSIONI SULL IMPATTO COMPLESSIVO

R e s i e R S
;Dall’analist del quadro di sintesi emerge che futh gii aspett ambientali ndrviduat nedtans significativ ad|
geccez:ic:ne- dell’atmosfera per la quale non risulta sipnificativa la valutazione delle interferenze in fase di esercizio,
mentre per la fase di cantiere non sono emerse interferenze significative; tutfavia sono state indicate misure di
contenimento delle polveri durante le lavorazioni, nonché individuati puntt di monitoraggio per verificare in corso

. d"opera il rispetto dei limiti normativi.

Per quel che nguarda la fase di esercizio dell infrastruttura ferroviaria non si segnalanc interferenze efo ricadute
pegative el confronti deli’ambiente idrico superficiale, per cui in questa fase non s1 prevede di adotiare nessunz
misura di mitigazione. Non si riporfano quindi nsure di mitigazione in fase di esercizio, fatte satve Ie operazioni di
momtoraggio, il controllo detle regolari condizioni di deflusso dei corsi & acqua e la costante manutenzione della
pulizia deli’alveo. In relazione all’ambiente idrico sotterraneo glt mtervents di mitigazione adoftati g1 in fase
progettuale consentono di mininyizzare le interferenze.

Rispetto alla componente suolo e soffosuclo, I'interferenza legata aile possibil: alterazioni dei caratteri morfologici
locali verranno minimizzate prevedendo di rispetfare una distanza di sicurezza da tali morfotipt in modo da non
alteramne le uaturali condiziom evolutive; nel contempo dovranno essere previsfe tutte le opere di regimentazione
idraulica per evitare la concentrazione di processi erosivi

iPer quanto niguarda tendenzialmente la parte termunale della nnova linea AV/AC: in progetto. che s1 méf&ﬁi%“é_
‘prevalentemente in softerraneo, va segnalato Dattraversamento det Caleasi di Aunsina, altamente carsificabili el
jcarsificats, con alta probabilita di incontrare vuoti anche significativi, e successivamente il passaggio nei Calcari
:liburnici ed eocenici, un po” meno carsificabili, ma anch'essi con possibilita di mcontrare vuoti.

L'anbiente carsico & estremamente vulnerabile sia dal punto di vista idrogeologico, data Velevata velocita dit
ispersione di eventuali sostanze contaminants e data la possibilita ehe lo scavo di una galleria alteri percorst idrici’
sotterrapei, sia dal punto di vista geomorfologico, per la presenza di grotte e cavith la cui estensione non &
-prevedibile con indagini dalla superficie.

L'attraversamento di quest'area costituisce senz'aliro lelemento d: maggiore critieita dell'opera in esame, non solo
¢in ragione defle potenziali interferenze del tracciato, ma anche per la fase di costruzione.

Sensibilita alta

Sensibilitd media

‘ Sensibilita bassa
O

Sensibilita nulla o trascurabile
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FASE POST MITIGAZIONE
Tratta Mestre A;;;uo:m Pﬂth:;E:m'\o Roneht e
S AGLOPOTED | p o Polo - | - Ronchi dei | Legionari-
Marco Polo
Portogruare Legionari Trieste
ATMOSFERA dispersione polveri O O O O
_ inalveamento di flumi e canali in unico corso Q CT Q @
A%’;If'ggﬂ" aree soggetiea subsidenza naturale e arlifigale C} g G O
sversamenti accidentali in acque superficiali O O O Q
SUDLOE sottrazione di suolo O T i 1
SOTTOSUOLQ interferenza con la falda Q T i Q)
o e | 0 | o [ o [ o
modifica delle c:;z;;égzhche del terrenn O O O O
valenza morfologica Q O Q O
perdifa o frammentazione habitat O O 6 Q
disturbo componente faunistica O Q O O
;ﬁ’%ﬁi{% variazioni idrologiche @) O O Q
mod fica destinazione dusn sualo O O O O
frammentazione contimits ecologica O O W O
modifica struthura paesaggistica O {:) C} O
PAESAGGIO modifica percezione del pacsagg o Q 1 m m
lavorazioni aree di cantiere
VIRRAPER traffico indotto O O O Q
esercizio ferroviaria @ o O Q

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

* prendendo atto che esiste Ia ne

ferrovia;

* considerando che le potenzialita delle |
secondo dati Rfi e che quindi hanno ampi

* che lanalisi trasportistica non presenta delle stime

previsioni;

cessita di un riequilibrio del trasporto da strada a

inee ferroviarie attuali non sono sature,

margini di util

izzo;

approfondite e realistiche nelle
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considerati i modesti bacini di utenza presenti nei nostri territori e valutato che né |a
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.1. nella tratta
veneta della linea Venezia — Trieste e condivisa dalla maggioranza dei Comuni e
dal Commissario arch. Bortolo Mainardi che prevede di potenziare Ia linea storica;

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

considerato il documento dell’Assemblea peérmanente dei Sindaci (sottoscritto

alfunanimita) 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 piu contenuti rispetto al Progetto Preliminare e al crono
programma presentato.




