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RESUME/RIASSUNTO

La note est rédigé afin d'évaluer
compatibilité paysagére du projet de
“Relocalisation de l'autoport de Susa".

L'évaluation est précédée de la description
niveaux de tutelle en vigueur dans le contg
paysager, restée par l'analyse de l'actug
paysage et de la description du prd
Finalement ils les décrivent les interventi
de modération prévues.

De I'étude il émerge que l'altération paysa
eventuelle vis-a-vis des vues des fronts
jouissance statique et dynamique est
significative en relation a lui resté actuel
fond vallée.

La structure actuelle du paysage a l'esc
local est telle a tolérer l'interférence prod
par la réalisation de l'autoport. En outre
réemploi pour nouvelles fonctions de la z
n'utilisées pas actuellement

by

la presente documento € redatto al fine di
Valutare la compatibilita paesaggistica del
progetto della “Rilocalizzazione dell’autoporto

giG§usa".

okge valutazione € preceduta dalla descrizione
Iddu livelli di tutela operanti nel contesto

jpaesaggistico, dall'analisi dello stato attuale
pdel paesaggio e dalla descrizione del progetto.

Infine si  descrivono gli interventi di
Jg]jéigazione previsti.
Diglo studio emerge che [I'eventuale

pHerazione paesaggistica nei confronti delle
disuali dai fronti di fruizione statica e dinami

e non significativa in relazione allo stato
a:ﬁgpale del fondovalle.

lita struttura attuale del paesaggio alla scala
Iteale € tale da tollerare l'interferenza prodotta
pdalla realizzazione dell’autoporto. Inoltre, il
riutilizzo per nuove funzioni dell’area
attualmente dismessa consente
miglioramento delle condizioni di degrado
paesaggistico esistenti.

Lo stato attuale di riconoscibilita del paesaggio
alla  macroscala e tale da tollerare
l'interferenza prodotta dalla realizzazione
dell'autoporto sulla struttura del paesaggio.
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1. PREMESSA
1.1 Oggetto della relazione paesaggistica

La presente relazione ha come obiettivo la valotezidella compatibilita paesaggistica degli
interventi relativi alla delocalizzazione dell'aptwto di Susa nell’ambito dei lavori della Nuova
Linea Torino-Lione.

La necessita della delocalizzazione dell'autoponasce dall'interferenza del progetto del
collegamento ferroviario Torino-Lione con I'attuaetoporto di Susa, sito nell’area interclusadra |
A32 e la SS24, nella periferia di Susa, prima thgtdstrada si immetta nella galleria Mompantero.

L'area e destinata secondo il progetto a fabbrieadervizi per la nuova connessione ferroviaria.
Tale interferenza determina I'esigenza di localigaa un altro sito I'autoporto della A32.

L’area individuata per la delocalizzazione e ul@dat prossimita della zona Industriale siderurgica
di Bruzolo, allinterno del comune di San Dideraitavia i lavori sulla viabilita interesseranno
anche il comune limitrofo di Bruzolo (TO).

Si tratta di una ex-area industriale caratterizziaita presenza in superficie di depositi ghiaatisi
riporto, limitata a Sud dal rilevato della A32, ave&3t dalle aree di cava attive del comune di
Bruzolo, mentre a Nord e ad Est € limitata dal traatificiale NIE. Tale area attualmente e
inutilizzata ed é caratterizzata da alcuni fablirida demolire.

1.2 Quadro normativo di riferimento e motivazioni della relazione paesaggistica
Il contesto normativo di riferimento per la compoteepaesaggio € costituito da:

» Convenzione Europea del Paesaggi@dottata dal Comitato dei Ministri del Consiglio
d’Europa il 19 luglio 2000 con l'obiettivo di prorauere presso le autorita pubbliche
'adozione, a livello locale, regionale, nazionate internazionale, di politiche di
salvaguardia, di gestione e di pianificazione deesaggi europei compatibili con lo
sviluppo sostenibile, capaci di conciliare i bisbgociali, le attivita economiche e la
protezione dell’ambiente.

» Accordo Stato-Regionidel 19 aprile 2001 con cui sono state definiteotenke di attivita del
Ministero per i Beni e le Attivita Culturali e delRegioni in materia di paesaggio, ai fini di
conformarle alla Convenzione.

» D. Lgs. 22 gennaio 2004 n. 42Codice dei Beni Culturali e del Paesaggio” ai sensi
dell’'art. 10 della legge 6 luglio 2002 n. 137

» DPCM 12 dicembre 2005"Individuazione della documentazione necessaria adlgfica
della compatibilita paesaggistica degli interveptoposti ai sensi dell’art. 146 comma 3 del
Codice dei Beni Culturali e del paesaggio, di cbalgs. 22 gennaio 2004 n. 42.

» D. Lgs. 24 marzo 2006 n. 158Disposizioni correttive ed integrative al D. Lg& gennaio
2004 n. 42, in relazione ai beni culturali.

» D. Lgs. 26 marzo 2008 n. 63Ulteriori disposizioni integrative e correttive délecreto
Legislativo 22 gennaio 2004 n. 42, in relazionpadsaggio.

» L.R. 3 aprile 1989, n. 20“Norme in materia di tutela di beni culturali, ambtali e
paesistici”e s.m.i..

» L.R. 16 giugno 2008 n. 14Norme per la valorizzazione del paesaggio
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» Linee guida - Criteri e indirizzi per la tutela del paesaggio -Regione Piemonte,
Assessorato ai Beni Ambientali, Direzione Piandicae e Gestione Urbanistica, Settore
Gestione Beni Ambientali.

Dalle prescrizioni del quadro normativo sopra dadito emerge la necessita di redigere il presente
documento.

La Relazione paesaggistica e istituita dal CodmieBeni Culturali e del Paesaggio (D. Lgs. n. 42
del 22 gennaio 2004) e rientra nel sistema dellerezazioni necessarie per eseguire interventi che
modifichino i beni tutelati ai sensi dell'art. 48el medesimo decreto, ovvero sottoposti a tutela
dalle disposizioni del Piano Paesaggistico, quadssd sia stato redatto.

La Relazione paesaggistica riguarda anche immelsaliee oggetto degli atti e dei provvedimenti
elencati all’art. 157, oppure oggetto di propostariulata ai sensi degli articoli 138 e 142 del D.
Lgs 22 gennaio 2004, n. 42.

In particolare in esso viene previsto chéd domanda di autorizzazione dell'intervento dovra
essere accompagnata da una Relazione di comptilftlesaggistica che indichi lo stato attuale
del bene interessato, gli elementi di valore pagsdgo presenti, gli impatti sul paesaggio delle
trasformazioni proposte e gli elementi di mitigaece di compensazione necessari.”

Con il D.P.C.M. del 12 dicembre 2005 sono statirdfcriteri, contenuti e documentazione che
dovranno comporre la Relazione Paesaggistica, laleqaostituisce, per I’Amministrazione
Competente, la base di riferimento essenziale @&alutazioni previste dall'art. 146, del predetto
Codice.

A livello Regionale, con la L.R. 16 giugno 20084 Norme per la valorizzazione del paesaggio
le tematiche paesaggistiche sono riconosciute ctimdamentali nel contesto della vita della
popolazione e devono essere preservati i carateii valori naturali e culturali del paesaggio
stesso.

Nel caso specifico del presente intervento, la nesita di redigere la Relazione paesaggistica
deriva dal fatto che gli interventi progettuali interferiscono con ambiti soggetti al vincolo
paesaggistico e alle disposizioni conseguenti, qoarticolare riferimento alla fascia di tutela di
150 m dagli argini del fiume Dora Riparia (punto c,art.142 D.Lgs. 42/2004).

! ’art. 142 del D.Igs 22 gennaio 2004, n. 42 stabil che sono tutelate per legge i seguenti beni:

a) territori costieri compresi in una fascia dellafpradita di 300 m dalla linea di battigia, anche iptrreni elevati sul mare;

b) i terreni contermini ai laghi compresi in una fasdella profondita di 300 metri dalla linea di g, anche per i terreni
elevati sul mare;

c) i fiumi, i torrenti, i corsi d’acqua iscritti negklenchi previsti dal testo unico delle disposizidnlegge sulle acque ed
impianti elettrici, approvato con regio decretodidembre 1933, n. 1775, e le relative sponde oi piegli argini per una
fascia di 150 metri ciascuna;

d) le montagne per la parte eccedente i 1600 mettivailo del mare per la catena alpina e 1200 nettilivello del mare
per la catena appenninica e per le isole;

e) ighiacciai e i circhi glaciali;

f) i parchi e le riserve nazionali o regionali, nonckerritori di protezione esterna dei parchi;

g) i territori coperti da foreste e da boschi, ancérgercorsi o danneggiati dal fuoco, e quelli satbpa vincolo di
rimboschimento, come definiti dall'art. 2, comme® del decreto legislativo 18 maggio 2001, n. 227;

h) le aree assegnate alle universita agrarie e le g@vate da usi civici;

i) le zone umide incluse nell’elenco previsto dal Réxdel Presidente della Repubblica 13 marzo 197848Bi

j) ivulcani;

k) le zone d'interesse archeologico individuate aditadli entrata in vigore del presente codice.
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1.3 Struttura della relazione paesaggistica e metodoldgapplicata nella lettura del paesaggio
La Relazione Paesaggistica € strutturata secondipdeifiche dell’Allegato del DPCM del 12
dicembre 2005 e comprende, oltre alla presentedaonione, le seguenti parti principali:

- analisi dello stato attuale e del paesaggio;

« descrizione del progetto;

- valutazione della compatibilita paesaggistica,

« mitigazioni previste.
Per quanto concerne la lettura del paesaggio cxciame alcune considerazioni preliminari.
Secondo le piu recenti interpretazioni il “Paesafgé un fenomeno culturale di notevole

complessita che rende particolarmente articolatadgine, la valutazione delle sue componenti e
l'individuazione degli indicatori che lo descrivono

Esso é stato da tempo oggetto di studi che ne hadnhaduato i molteplici aspetti, i quali possono
essere riassunti in:

- l'insieme geografico in continua trasformazione;

« linterazione degli aspetti antropici con quellitunali;

- i valori visivamente percepibili.
Tali concezioni, oggi, possono riconoscersi nedéirdzione riportata nella Convenzione Europea
del Paesaggfo secondo la quale essé tina porzione determinata dal territorio qual &qepita

dagli esseri umani, il cui aspetto risulta dall'amne di fattori naturali ed antropici e dalle loro
mutue relazioni.

A tale definizione si rifa anche il Codice dei Be@ulturali e del Paesaggio che definisce il
paesaggio Una parte omogenea di territorio i cui caratterird@no dalla natura, dalla storia
umana e dalle reciproche interazichi

Secondo tale approccio il paesaggio non puo essai®gderato come la sommatoria di oggetti, ma
piuttosto quale impronta della cultura che lo haggato e come rapporto tra uomo e natura. Il
paesaggio € quindi un fenomeno dinamico che si ficadiel tempo attraverso cambiamenti lenti,
mediante la sovrapposizione di un nuovo elementqualli precedenti, aggiungendo azione
antropica ad azione antropica.

La tutela del paesaggio si propone di:
» conservare e valorizzarglf aspetti significativi o caratteristici di un @saggio giustificati
dal suo valore di patrimonio derivante dalla suanfigurazione naturale e/o dal tipo
d’intervento uman®’;

» “accompagnare i cambiamenti futuri riconoscendo tange diversita e la qualita dei
paesaggi che abbiamo ereditato dal passato, sfalasindi preservare, o ancor meglio
arricchire tale diversita, e tale qualita, inveceldsciarla andare in rovin&’;

» promuovere uno sviluppo sostenibile, inteso coloesviluppo che deve soddisfare i bisogni
del pr%sente senza compromettere la capacita dgdleerazioni future di soddisfare i
propri””.

art. 1, comma a) della Convenzione Europea del Bgesd-irenze, 20 ottobre 2000

art. 1 comma d della Convenzione Europea del Pagsagg

art. 1, comma 42 della Relazione esplicativa delavenzione Europea del Paesaggio
Rapporto Brundtland, 1987

a_ b~ W N
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Da tali considerazioni discende pertanto I'oppaittudi:

» riconoscere che da semgie.] i paesaggi hanno subito mutamenti e contira@o a
modificarsi, sia per effetto di processi naturali #a per I'azione dell'uomo”; di
conseguenza € impossibile “preservare/congelarpagsaggio a un determinato stadio
della sua evoluzioné&

» salvaguardare il carattere e la qualita di un deteato paesaggio ai quali le popolazioni
riconoscono valore, sia per motivi naturali chetunalli. Tale salvaguardia deve essere
“attiva”, cioe deve consentire trasformazioni deodhi che non ne compromettano la
conservazione e qualora necessario, deve essemmp&gnata da misure di conservazione
tali da mantenefg..] inalterati gli aspetti significativi di un pesaggio’;

> disciplinare gli interventi ammissibili, armonizzém le esigenze economiche con quelle
sociali e ambientali che mirano ‘4:..] garantire la cura costante dei paesaggi e lard
evoluzione armoniosa, allo scopo di migliorare laatita della vita in funzione delle
aspirazioni delle popolazionf”

Facendo proprie le definizioni sopra esposte ee¢enti metodologie d’'indagine paesaggistica, il
metodo di lettura utilizzato nella presente relagisi fonda su due approcci tra loro complementari:

« approccio strutturale;
« approccio percettivo.

L’ approccio strutturale parte dalla constatazione che ciascun paesaggidaéoddi una struttura
propria: e formato, cioé, da tanti segni riconosicibe definito come struttura di segni. Tale be#t
ha, quindi, come obiettivo prioritario lI'identifizaeone delle componenti oggettive di tale struttura,
riconoscibili sotto i diversi aspetti: geomorfologj ecologico, assetto colturale, storico-insediati
culturale, nonché dei sistemi di relazione trangsii elementi.

| caratteri strutturali sono stati indagati seguwewdie filoni principali che definiscono altrettante
categorie:

- elementi fisico-naturalistici;
+ elementi antropici.

| primi costituiscono lincastellatura principaleu scui si regge il paesaggio interessato
dall'intervento progettuale, rappresentando, incarto senso, i “caratteri originari”. Gli elementi
naturalistici sono costituiti dalle forme del suottall'assetto idraulico, dagli ambienti naturadirv

e propri (boschi, forme riparali, zone umide, alh@viali e torrentizi).

| secondi sono rappresentati da quei segni dellaraupresenti nelle forme antropogene del
paesaggio che rivelano una matrice culturale oitspie, come una concezione religiosa, una
caratteristica etnica o sociale, etica, uno stilehigettonico. Questa matrice puo appartenere al
passato o all'attualita, data la tendenza di quegini a permanere lungamente alla causa che li ha
prodotti.

L’'approccio percettivo parte dalla constatazione che il paesaggio é€ofreitl interpretato
visivamente dalluomo. Il suo obiettivo € l'indiwidzione delle condizioni di percezione che

art. 1, comma 42 della Relazione esplicativa detlavenzione Europea del Paesaggio
"art. 1 comma 40 della Relazione esplicativa detiav@nzione Europea del Paesaggio
8art. 1, comma 42 della Relazione esplicativa detlavenzione Europea del Paesaggio
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incidono sulla leggibilita, riconoscibilita e figaivilita del paesaggio. L'operazione € di per sé&onol
delicata perché, proprio in questa fase, divergad@gminante la valutazione soggettiva dell’analista.

Non va dimenticato, infatti, che la recente disaipld’'indagine e studio del paesaggio, pur avendo
definito diversi indicatori della qualita visuale percettiva dello stes§onon ha di pari passo
riconosciuto ad alcuno di questi il carattere djetgjvita che lo rende “unita di misura”. Delle due
fasi di lettura, questa & quella meno oggettivalpde collegata alla sensibilita dell’analista.

Gli elementi visuali e percettivi sono stati indiuati secondo le viste che si hanno dai piu
frequentati percorsi e dai siti riconosciuti quadincipali luoghi d’osservazione e di fruizione del
territorio, e sono stati sintetizzati nBbssier fotograficoe nellaCarta degli elementi visuali e
percettivi del paesaggio.

Sono annoverati tra gli elementi percettivi ancldetrattori della qualita visuale del paesaggip
quali: linee elettriche esistenti, insediamentiduitivi di fondovalle, grandi infrastrutture.

Operativamente lo studio ha seguito il seguentepitecedurale:
1. lettura ed interpretazione della foto aerea,;

2. lettura ed aggregazione degli elementi derivatiadbibliografia e da altri tematismi che
rappresentano gli elementi strutturanti il paesag(geomorfologico, uso del suolo,
vegetazione, beni culturali, acque superficialg.gc

3. verifica sul campo ed individuazione delle carastezhe visuali del paesaggio.
4. simulazione dell'inserimento delle opere progettual

5. valutazione delle interferenze con la strutturaspggistica locale e dell’ambito territoriale
di appartenenza.

| risultati dell'indagine sono stati riportati saitavole grafiche e nel dossier fotografico allegdta
presente relazione.

1.3.1Linee guida - Criteri e indirizzi per la tutela dglaesaggio

Secondo quanto previsto dalle Linee guida regianatiateria e dall’Accordo Stato-Regioni del 19
aprile 2001 (art. 9, Controllo sugli interventiya lalutazione dell'inserimento paesaggistico
dell'intervento si basa sull’accertamento di:

» congruita dell’intervento proposto con i valoriotosciuti dal vincolo

» coerenza dell'intervento proposto con gli obiettdii qualita paesistica cosi di seguito
elencati:

o0 mantenimento delle caratteristiche, dei valori itosti e delle morfologie, tenendo conto
anche delle tipologie architettoniche, nonché dédleniche e dei materiali costruttivi
tradizionali;

o0 previsione di linee di sviluppo compatibili con iversi valori riconosciuti e tali da non
diminuire il pregio paesistico del territorio, cqarticolare attenzione alla salvaguardia
delle aree agricole;

°AA.VV. “Manuale degli indicatori per la valutazionkel paesaggio”, Associazione Analisti Ambienta0p2
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o riqualificazione delle parti compromesse o degragter il recupero dei valori preesistenti
ovvero per la creazione di nuovi valori paesistmerenti ed integrati

» conformita dell'intervento proposto con le presionii contenute nei piani.

Nel seguito si sintetizzano i principali elementvelutazione dell'inserimento paesaggistico di un
intervento.

L’intervento € compatibile con la tutela dei valoidonosciuti dal vincolo e/o emersi
dall'indagine come caratterizzanti I'ambito in esam

L’intervento & coerente con le linee di svilupponpatibili con i diversi livelli di valori
riconosciuti, identificati per il territorio in esae da strumenti di pianificazione

L’intervento rispetta le caratteristiche orografiele morfologiche dei luoghi

L’intervento € compatibile sotto I'aspetto ecolaged ambientale

L’intervento prevede un uso consapevole e atteelle dsorse disponibili, con attenzione a non
pregiudicarne I'esistenza e gli utilizzi futuri @e da non diminuire il pregio paesistico del
territorio

L’intervento prevede un’idonea localizzazione, catiiple con le esigenze di tutela e
salvaguardia dei luoghi

L’intervento ha una bassa incidenza visiva e/o pdevparticolari accorgimenti per
migliorare/minimizzare I'impatto visivo nel contest

Il progetto e dotato di coerenza formale. Le fomrie dimensioni dei manufatti sono rapportate
alle funzioni attribuite e dialogano positivamegten preesistenze e caratteristiche storico-
architettoniche dell’ambito di riferimento.

L’intervento prevede, laddove produce un impatibasubiente e sul paesaggio, adeguate forme
di compensazione ambientale e un adeguato prodettitigazione degli impatti

Il progetto introduce elementi di miglioramento gi@ssono in qualche modo influenzare la

gualita complessiva del paesaggio (ambientale, pggistica e di vita) contribuendo al benessere
e alla soddisfazione delle popolazioni

L’intervento valorizza e non pregiudica identitpercezione sociale dei luoghi

In particolare le linee guida regionali hanno pséwiuna specifica scheda di riferimento per
valutare l'inserimento paesaggistico delle operadstli (scheda 5.2.8. Opere stradali), di cui &
riportata una sintesi nel seguito.
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5.2.8. OPERE STRADALI
TIPI DINTERVENTO
Realizzazione di opere stradali (allargamento dekale stradale, di apertura di nuovi tracciati e
modifica degli esistenti) relative alle seguerolbgie di infrastrutture:
strade locali;
strade urbane di quartiere;
strade urbane di scorrimento;
strade extraurbane secondarie;
strade extraurbane principali;
autostrade.

CARATTERISTICHE DELL'INTERVENTO

In linea di massima, con evidenti differenze legali&a tipologia, gli interventi stradali

comportano:

» predisposizione di aree per occupazioni provvisoftantierizzazione e deposito), per
sgomberi e demolizioni, sondaggi, accesso al cangec..;

» realizzazione di scavi, movimenti terra, riportrpgevati e scarpate, consolidamenti, bonifica
dei terreni, sistemazione dei corpi idrici supedice sotterranei;

» realizzazione di opere di fondazione, opere diag@®ne e sostegno verticale, travature ed
opere di sostegno orizzontale, montaggio di elenpeefabbricati;

» asfaltatura o realizzazione del manto superficiale;

» realizzazione di opere di messa in sicurezza deblesie stradali, predisposizione di
segnaletica;

» realizzazione di ponti, viadotti e gallerie;

» realizzazione di manufatti di servizio.

INDIRIZZI PROGETTUALI e MITIGAZIONI

E opportuno, affrontando la realizzazione di un'apstradale e dei manufatti ad essa collegati,
studiare in modo approfondito le modalita piu cdreeper I'inserimento dei tracciati all’interno
del paesaggio, valutando collocazioni alternativiefiae di poter individuare l'alternativa di
minore impatto.

COMPONENTEPERCETTIVA DEL PAESAGGIO

Uno tra gli elementi piu importanti per chi utilezzina rete di collegamento viario € la possibilita

di fruire della vista del paesaggio, anche per dera rapido scorrimento; bisognera pertanto tener

conto di tale necessita, mediandola nel contempo leo salvaguardia e l'isolamento degli

agglomerati urbani da qualunque elemento di disturb/o d'inquinamento di vario tipo,

determinato dalla vicinanza di un nastro viario @th percorrenza. Pertanto:

» linserimento paesistico della strada dovra comumguermettere di cogliere gli elementi
salienti del paesaggio che costituiscono per il ggiatore fonte di orientamento e
piacevolezza;

» € opportuno fissare alcuni punti di vista privilafi su siti di particolare interesse,

VVYVYVYVY

nasconderne altri, creare aspettative di particolaedute, ad esempio con studiate sequenze

di piantagioni;

» nel caso di strade a veloce percorrenza é necassaner conto che I'alta velocita moltiplica
e confonde le immagini, rende sfocate le cose &vieiimmobilizza quelle lontane: pertanto un
inserimento corretto nel paesaggio esige che ilgptto vada ad interessare anche fasce di
territorio non direttamente coinvolte nella costiarze della strada ma ad essa limitrofe;

» € opportuno in alcuni casi I'impianto di esemplaregetali di pronto effetto al fine di
realizzare al piu presto unita alberate di aspeiacevole e creare elementi di interesse e
caratterizzazione visuale del percorso, affiancdtoopere di rinverdimento che interessino
I'intero tracciato stradale;
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» le misure di cui sopra non dovranno inficiare glicergimenti di protezione acustica e visuale
previsti per le zone abitate, in prossimita delielj si dovranno comunqgue studiare sistemi di
protezione compatibili con il contesto paesistitabrealizzazione di barriere fonoassorbenti
artificiali e naturali dovrebbe avere una strettel@azione con le

» caratteristiche specifiche dei luoghi in cui siéniscono;

» nel caso in cui la strada attraversi una zona basghsi dovranno per quanto possibile evitare
lunghi tracciati rettilinei che creino fughe progpehe di forte impatto visivo e percettivo;

> per opere di sostegno di scarpate sovrastanti ai@taforma stradale, siano evitate, per
quanto possibile, opere murarie di rilevante alezPer la realizzazione di dette opere
murarie, soprattutto se ricadenti in territori mami e/o collinari, sia preferibilmente
realizzato un paramento esterno in blocchi di @edrspacco di tipo locale disposti a ricorsi
regolari con giunti parzialmente aperti, nel rispetdelle tradizioni costruttive locali e del
livello di integrita paesistico-ambientale dellechlita;

» qualora possibile, in funzione della conformaziale versante, sia prevista un’articolazione
a terrazzamenti delle opere murarie di sostegnmed, caso sia necessario l'utilizzo di
abbinamenti di differenti tipologie costruttive, $eluzioni adottate siano comunque coerenti
con i connotati paesistico-ambientali prevalentilaéocalita;

» qualora, per ragioni di carattere tecnico-struttlea si intendano utilizzare elementi
prefabbricati in calcestruzzo di tipo cellulare,ttieelementi dovranno preferibilmente essere
collocati lungo tratti di versanti collinari e/o gemontani caratterizzati da diffusa copertura
arboreo-arbustiva ed esposizione atta a garantire@ni stagione un buon grado di umidita
del terreno, in modo tale che sia comunque congenti rapido e diffuso sviluppo vegetativo
delle specie vegetali con conseguente efficacayamitine dell'opera muraria. L'utilizzo di
detti elementi prefabbricati non & auspicabile guall'intervento ricada in prossimita e/o
continuita con opere murarie caratterizzate da paeati esterni in pietra di tipo tradizionale;

» in particolare la realizzazione di ponti e viadotieve tener presente i valori scenici,
prospettici, visuali dei luoghi e I'eventuale priastenza di manufatti di attraversamento; puo
essere consigliabile I'utilizzo di strutture leggeed aeree, ma dovra comunque essere
valutato in base ai connotati di valore riconoscipgr I'ambito interessato.

COMPONENTE ANTROPICO-CULTURALE del PAESAGGIO

La costruzione di un’infrastruttura crea a tutti giffetti un nuovo paesaggio con forte impattoasull
riconoscibilita e identita dei luoghi; la strada stituisce un elemento di disturbo locale soprattutt
in quanto va a modificare il preesistente sistemeeldzioni territoriali, I'aspetto vocazionale, le
condizioni d’'uso di un territorio. E' necessarioechella realizzazione di una grande infrastruttura
sia attuata una sorta di osmosi con il territorinteressato, al fine di ovviare ai comprensibili
disagi creati alle popolazioni locali interessatgenza dare adito alla convinzione che l'opera
realizzata abbia unicamente sottratto porzioni drritorio non fornendo un adeguato
“risarcimento” sotto il profilo della fruibilita dé paesaggio.

A questo proposito si sottolinea:

» l'impossibilita di ricostruire il paesaggio com’eria precedenza;

» la necessita di valorizzare le peculiarita dei sitttraversati (atmosfera particolare, singolare
conformazione morfologica, declivi, intarsio dgblarticelle fondiarie, strutture vegetali);

> l'esigenza di inserire opere infrastrutturali di Gtere eccezionale (ad esempio viadotti e
ponti) deve comportare una particolare qualita atettonica e progettuale, tale da consentire
un corretto inserimento nel paesaggio storico iamato e un’occasione di qualificazione del
contesto, connotandosi come una vera e propria fajkarte”;

» analoga attenzione dovra essere posta in casotdivianti di ristrutturazione e ampliamento
di ponti esistenti, anche se realizzati in epodatregamente recente, in maniera tale da non
introdurre modificazioni suscettibili di alterare tratti compositivi originari (per le
preesistenze caratterizzate da riconosciuto vagpogico culturale e/o documentario);
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>

particolare attenzione nell'utilizzo dei materiaéi delle tecniche costruttive dovra essere
rivolta alla realizzazione di strade e percorsi ambiti di particolare interesse storico-
naturalistico, rapportando gli interventi al gradti qualita ed integrita del sito interessato (ad
esempio utilizzando guard-rail e canaline di scdédle acque con elementi in legno), evitando
guando possibile I'utilizzo di asfaltatura.

E’ importante considerare I'intero sistema territale nel quale si inserisce la nuova infrastruttura
viaria:

>

>

la realizzazione dei nuovi tracciati stradali norowla comportare I'eliminazione e/o
I'alterazione di manufatti di interesse storico-tuble 0 comunque documentario, che, anche
se in stato di degrado, possano costituire testimmora delle precedenti utilizzazioni del
territorio; in casi eccezionali dove non siano pb#ssoluzioni alternative di tracciato, detti
manufatti, compatibilmente con i relativi carattedimensionali e con il livello di
conservazione e di interesse documentario, potragsgere riposizionati in aree marginali
alla piattaforma stradale, ed essere sottopostinterventi di recupero, valorizzandone la
fruizione visiva; in particolare si presti attenni® all'accostamento di nuovi ponti a manufatti
di attraversamento esistenti di valore storico eutnentario, non piu funzionali alle esigenze
attuali;

gualora la nuova sede stradale debba necessariaresgere realizzata nelle immediate

vicinanze di fabbricati di antico impianto, sia p@garticolare attenzione nella scelta dei matarial

per pavimentazioni e opere accessorie, evitandbtlifmo di soluzioni progettuali che possano
risultare incoerenti con gli elementi costruttivii @onnotati di interesse paesistico-documentario
caratterizzanti le preesistenze;

> nella definizione dei nuovi tracciati stradali svig, in linea di massima, l'interferenza del

NUOVO percorso viario con tracciati preesistenter{8eri, mulattiere, strade interpoderali,
ecc..) di particolare valore e significato storicodturale; eventuali incroci tra nuova viabilita
e tracciati dei sentieri dovranno essere realizzatin particolare cura e prevalente utilizzo di
elementi costruttivi di origine naturale, al fine cbnsentirne ed incentivarne la fruizione e
garantire nel contempo il pieno rispetto delle tetbe e dei materiali costruttivi
tradizionalmente in uso nella localita. Potranndraki essere previste soluzioni progettuali
volte ad evidenziare la continuita dei sentierentiettati dai nuovi tratti stradali, realizzando
collegamenti visivi tra gli innesti a monte e algalella piattaforma stradale, da effettuarsi ad
esempio mediante l'utilizzo di tratti e/o fascepdivimentazione in pietra sulla nuova opera
viaria (trasversalmente e/o a lato della stesshg possano richiamare, in linea di massima, il
preesistente tratto di sentiero soppresso dalleesthdale.

Particolare attenzione progettuale dovra poi esgawseta nella progettazione delle aree di servizio,
allo scopo di evitare che le medesime risultingate dal contesto paesaggistico interessato; a tale
scopo si presti attenzione ad eventuali fabbrieatistenti, all’'utilizzo di tipologie, materiali e
cromatismi in continuita con la preesistenza, rremdo preferibilmente a materiali tradizionali ed
evitando possibilmente il ricorso a elementi préfiatati.

COMPONENTE NATURALE

| tracciati stradali dovranno essere definiti in mara da limitare la loro incidenza sulla
componente naturale ed ecologica del paesaggiamt, per quanto possibile di interessare zone
di particolare valore naturalisticovegetazionale ecblogico. E’ opportuno:

» mitigare la discontinuita territoriale indotta dall realizzazione del tracciato stradale e
conseguire I'attenuazione del rischio di erosiondiénstabilitd del suolo, in una logica
tendente alla conservazione dei geomorfismi natupakesistenti (andranno evitati
eccessivi lavori di rimodellamento del terreno);

» e consigliabile adeguare i tracciati al naturaledamento del terreno seguendo le curve di
livello ed evitando per quanto possibile la readizibne di viadotti e rilevati, nonché la
realizzazione di nuovi tracciati addossati a dorsabntuose o con sviluppo a tornanti
eccessivamente ravvicinati, al fine di limitareltézza delle opere murarie di sostegno
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della sede stradale e delle scarpate;

» l'area necessaria alla realizzazione di rilevatsearpate deve seguire il naturale
andamento dei terreni, affinché le scarpate possessere modellate in funzione della
naturale morfologia dei luoghi in continuita cormnforno;

» per il consolidamento delle scarpate e di particolpunti di vulnerabilita € sempre
preferibile I'impiego di tecniche di ingegneria nadlistica; nel caso in cui debbano essere
realizzati muri di contenimento €& consigliabile iegare soluzioni strutturali che
consentano anche la crescita della vegetazione;

» il ripristino e rafforzamento della vegetazione geate sulle scarpate e nelle zone adiacenti
di rispetto alla infrastruttura siano realizzati n@ssenze preferibilmente autoctone;

» gli inerbimenti e le piantumazioni possono esserutdizzati con ruoli differenti:
mascheramento, raccordo con la vegetazione esistesthbilita dei terrapieni; la loro
efficacia dipendera fortemente da una corretta raeas dimora e dalla successiva
manutenzione soprattutto nelle prime fasi dell'iemto. La presenza di manufatti stradali
a sviluppo lineare determina spesso una rotturdanebntinuita ambientale del territorio
producendo un effetto di barriera nei confrontirdimerose specie animali che vengono
ostacolate nei loro spostamenti con conseguentiifioadioni dei loro habitat; per
minimizzare questi effetti € utile che:

» tutte le opere connesse a tali funzioni (segnalattissuasori, sovrappassi o tunnel per
animali, ecc..)trovino idonea collocazione e risgano a soluzioni tecniche adeguate ad
assolvere alle funzioni preposte, tenendo contocositempo di tutti gli accorgimenti
necessari ad un naturale inserimento nel contageressato.

Si presti altresi particolare attenzione alla prétgeione delle aree di pertinenza con sistemazioni
a verde e piantumazioni di specie arboreo-arbusdivectone, cercando nel contempo di garantire
la continuita con il paesaggio agrario od urbanizaircostante.

La realizzazione di infrastrutture lineari crea telaree difficilmente utilizzabili: pensiamo alle
rotonde stradali e alle aree poligonali interclua#’interno di svincoli: queste aree spesso sono
incolte e vi cresce una vegetazione erbaceo-anmustinvasione; pertanto:

» € necessario che la progettazione sia estesa agltdharee di risulta in questione affinché
diventino elementi caratterizzanti il percorso entbuiscano ad un migliore inserimento
ambientale e paesistico della strada.

Durante le fasi di cantiere € opportuno:

» scegliere i luoghi di minor vulnerabilita per realiare depositi di terra di scarto;

» prendere accorgimenti di cantiere per evitare Iatdizione superflua di beni naturali e
paesaggistici esistenti; per I'attuazione delle @pdi sbancamento sia escluso lo scarico a
valle con rotolamento del materiale di scavo, alefidi evitare danneggiamenti alla
vegetazione sottostante;

» evitare, per quanto possibile I'adozione di battditicemento e asfaltature per le aree di
cantiere per favorire a lavori ultimati il reimpian della vegetazione;

» realizzare le opere di ripristino vegetativo di sgate e/o riporti di terreno in parallelo
alla costruzione della strada.
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2. | LIVELLI DI TUTELA OPERANTI SUL CONTESTO PAESAGGIS TICO
E NELLE AREE INTERESSATE DALL'INTERVENTO

Per verificare la compatibilitd delle opere in petig con le prescrizioni, le linee guida e le
previsioni degli strumenti di pianificazione teonitale, paesaggistica ed urbanistica, € di seguito
riportata una sintesi dei principali strumentivallo regionale, provinciale e comunale.

2.1 Pianificazione di livello regionale
2.1.1Piano Territoriale Regionale

Con DCR n. 122-29783 del 21 luglio 2011, e statoreyato il nuovo Piano territoriale regionale
(Ptr). Esso sostituisce il Piano territoriale regile approvato nel 1997, ad eccezione delle noime d
attuazione relative ai caratteri territoriali e gaéci (articoli 7, 8, 9, 10, 11, 18bis e 18tehec
continuano ad applicarsi fino all’approvazione Be&lno paesaggistico regionale.

Il PTR delinea 5 strategie:
» Riqualificazione territoriale, tutela e valorizzame del paesaggio
» Sostenibilita ambientale, efficienza energetica
» Integrazione territoriale delle infrastrutture dolilita, comunicazione, logistica
» Ricerca, innovazione e transizione economico-ptogut
» Valorizzazione delle risorse umane e delle capasditaizionali.

Di seguito sono presentati i commenti relativi edgetto in esame legati al contesto delle Tavole
del PTR.

Anticipando quanto di seguito riportato, si eviradee, rispetto alla scala di analisi del PTR, non
emergono elementi di incompatibilita tra 'operaoggetto e lo strumento pianificatorio.
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Tavole del PTR

Tavole della conoscenza

Con riferimento allalavola A - Riqualificazione territoriale, tutela e valorizzazione del
paesaggid’ambito di progetto ricade all'interno di terriianontani (art. 29 delle NTA).

Gli obiettivi strategici individuati dalle Direttese dagli Indirizzi delle NTA per tali territoy
sono la_tutela e la salvaguardia degli aspetti ggggstici e ambientali, la valorizzazione e
l'incentivazione delle risorse proprie del sistem#@ntano, patrimonio storico culturale,
attivita agro silvo-pastorali e turismo

Analizzando laTavola B - Sostenibilita ambientale, efficienza amwgetica I'ambito
interessato dalle ipotesi di progetto ricade akino di elementi della rete ecologica e aree
di interesse naturalistico, in particolare Zonepgane puffer zonge connessioni.
La qualita delle acque della Dora Riparia € vatutatadente. Gli ambiti attigui ai sjti
interessati sono classificati come aree di connuoaturale.
Il progetto non interessa direttamente Siti di Im@oza Comunitaria né Zone di Protezione
Speciale.

Dalla Tavola C - Integrazione territoriale delle infrastrutture di mobilita,
comunicazione, logisticasi evince che il progetto ricade all’interno deloridoio
internazionale del Collegamento Torino-Lione.

Inoltre € sito in adiacenza all’Autostrada A32adlhea ferroviaria Torino-Bardonecchia] e
alla viabilita regionale e provinciale.

Tavola di progetto

La Tavola di progetto conferma la presenza del i@oiw internazionale gia citato, |a
presenza dell’autostrada A32, della viabilita satade della linea ferroviaria.

L'area oggetto di intervento risulta inserita Il 12 - Susa, di cui nel seguito si riportano
gli indirizzi della pianificazione.
Tra gli indirizzi elencati nella scheda dellAmbitb2 (cfr. pagina seguente), alla vace
Trasporti e logistica viene riportato:

Attuazione degli interventi infrastrutturali del €@@oio 5 attraverso
un’adeguata dotazione infrastrutturale della trattensalpina per potenziare
I'integrazione con l'area metropolitana favorendnoltre I'accessibilita e la
mobilita locale.

Il progetto in esame si colloca in coerenza carirdirizzi.
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AIT 12 - Susa

Tematiche

Indirizzi

Valorizzazione del
territorio

Tutela & gestione del patrimonic naturalistico con particolare rifenmento a:
Parco Orsiera-Rocciavrg, Gran Bosco di Salbertrand, laghi di &vigliana, collina
morenica, massiccio d’Ambin (valutare |la possibilita di estensione dell’attuale
area protetta a saldatura tra il Parco di Avigliana e la ZPS della Collina di Ri-
voli).

Valorizzazione delle identitd passaggistiche, storico-culturali ed archeclogiche
(Sacra di 5. Michele, 5. Antonio di Ranverso, Movalesa, centrt storici di Avi-
gliana, Susa, =cc).

Gestione sostenibile delle nsorse idriche e forestali, anche in funzione di pro-
duzione di energia.

Mecessita di coordinare gli interventi infrastrutturali del Corridoio 5 con la
riorganizzazione urbanistica in base a un pianc strategico cperativo che:

- nidistribuisca 1 carichi insediativi & infrastrutturah, ad oggl interamente,;
concentratl nel fondovalle in cornispondenza delle statali S5 24 e 25;
riqualifichi le condizioni ambientali;

2 mighon Paccessibilita e la mobilita locale;

- crel opportunita di insediamento per attivita produttive e senvizi, nella
prospettiva di una integrazions, non puramente dipendente, delle bas-
se valli di Susa e del Sangone nel sistema metropolitano di Torine
{quadrants Owvest & Corona Yerde).

& Susa & prevista la collocazione dell’attestamento del sistema ferroviario me-
tropolitano.

Contenimento della dispersione insediativa, specie arteriale, con rigualifica-
zicne degli insediamenti esistenti e rifunzionalizzazione dell” offerta di aree
produttive (APEA).

Prevenzione del nschio idraulico, idrogeoclogico, sismico e deali incendi bo-
schivi.

Attestamento nella bassa valle di Susa del sistema ferroviario metropelitano.

Ricerca;, tecnolo-
gia, produzioni in-
dustriali

Integrazione nel sistema metropolitano e incentivi alla localizzazione di athivi-
ta innovative e allo sviluppo di quelle gia presenti.

Trasporti e logisti-
ca

Attuazione degh interventi infrastrutturall del Corndoic 5 attraverso
un'adeguata dotazione infrastrutturale della tratta transalpina per potenziare
I'integrazione con l'area metropolitana favorendo inoltre 'accessibilita e la
mobilita locale.

Turismo

“alorizzazione turistica integrata delle ingenti risorse patrimeniali (v. sopra)
collegata sia con | circuitt metropolitani (Corona Verde, residenze Sabaude
ecc.), sia con le stazioni del turisme bianco dell’alta valle di Susa (AIT Monta-
ane Climpiche ), sia ancora con 1 circuil transfronalien del Delfinato e della
Savoia, attraverso i valichi del Monginevro, del Moncenisio e i trafon fermovia-
no e autostradale del Frejus.
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2.1.2 Piano Paesaggistico Regionale

La Regione Piemonte ha avviato nel 2005 una nuasa @i pianificazione dell'intero territorio
regionale, che comporta in particolare la formagiolel Piano Paesaggistico Regionale (PPR) ai
sensi del Codice dei Beni Culturali e del Paesa@gibgs 42/2004) e della Convenzione Europea
del Paesaggio (Consiglio d’Europa, 2000).

La Giunta Regionale, con DGR n. 53-11975 del 4 @mg#809 ha adottato il Piano Paesaggistico.

Nel quadro del processo di pianificazione terrélaiavviato dalla Regione, il PPR rappresenta lo
strumento principale per fondare sulla qualitapbesaggio e dell’ambiente lo sviluppo sostenibile
dell'intero territorio regionale. L'obiettivo certle € percio la tutela e la valorizzazione del
patrimonio paesaggistico, naturale e cultural@jsta non solo del miglioramento del quadro di vita
delle popolazioni e della loro identita culturatea anche del rafforzamento dell’attrattivita della
regione e della sua competitivita nelle reti dapébni che si allargano a scala globale.

Il Ppr persegue tale obiettivo in coerenza conahP territoriale, soprattutto:

« Promuovendo concretamente la conoscenza del teoriegionale, dei suoi valori e dei suoi
problemi, con particolare attenzione per i fattostrutturali”, di maggior stabilita e
permanenza, che ne condizionano i processi dotrasizione;

* Delineando un quadro strategico di riferimento, csli raccogliere il massimo consenso
sociale e con cui guidare le politiche di govereamiulti settoriale del territorio regionale e
delle sue connessioni con il contesto internazegna

« Costruendo un apparato normativo coerente condgppttive di riforma legislativa a livello
regionale e nazionale, tale da responsabilizzpageri locali, da presidiare adeguatamente i
valori del territorio e da migliorare I'efficaciaetle politiche pubbliche.

Al fine di costruire un solido quadro conoscitive, stato sviluppato un ampio ventaglio di
approfondimenti tematici organizzati sui principeasisi:

* Naturalistico (fisico ed ecosistemico);

* Storico-culturale;

*  Urbanistico-insediativo;

* Percettivo identitario.

Di seguito sono presentati i commenti relativi edgetto in esame legati al contesto delle Tavole
del PPR.
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Tavole di piano del PPR

Con riferimento allaTavola P3 - Carta Ambiti e unita di paesaggio il progetto ricade
nell’ Ambito di paesaggio 38 “Bassa Val Susa&d in particolare nelUnita di paesaggio 3804
“Bussoleno”, classificata come unita di paesaggioGlasse VII “Naturale/rurale o rurale a

media rilevanza e integrita”.

Secondo l'art. 11 delle NTA,

by

la Classe VII e caanzata dacompresenza e consolida
interazione tra sistemi insediativi tradizionaliurali o microurbani,
realizzazione, relativamente recente, di infragtiig e insediamenti abitativi o produttivi sparsi

in parte alterati dallg

L’Allegato B alle NTA riporta gli obiettivi specifi di qualita paesaggistica:

AMBITO 38 - BASSA VAL SUSA

Ohbletiivi

1.2.1. Salvaguardia delle aree protette, delle aree
sensibill & degli habitat originari residui, che
definiscono le compornenti del sistema paesistico
dotate di maggior naturalitd e storicamente poco
intaccate dal disturbo antropico.

1.2.3. Conservazione e valorizzazione degli
scosisterni a “naturalith diffusa” delle matricl agricole
tradizionali, per il miglioramento dell'erganizzazione
complessiva del mosaico paesistico, con particolare
riferimento al mantenimento del presidic antropico
minimo necessario in situszioni critiche o a rischio di
degrado.

1.3.3. Salvaguardia & valorizzazions del patmimonio
storica, architettonico, urbanistico & museale e delle
aree agricole di particolare pregio passaggistico,
anche athaverso lz conservazions attive e il
recupera deall impatti penalizzanti nei contest
paesaggistici di pertinenza.

1.5.1. Rigualificazione defle aree urbanizzate prive di
identita e degli insediamenti di frangia.

1.6.1. Sviluppo & integrazions nelle economie locali
degli aspetti colturali, tradizionali o innowativi, che
valorizzano le risorse locali e e specficita
nahwralistiche e culturali dei paesaggi collinar,

pedemontani & montani, che assicurano la
manutenzione del temitorio e degli assetti
idrogealogici e paesistici consolidati.

1.7.1. Integrazions a livello del bacino padanc delie
strategie temitoriali e culturali interregionali per le
arioni di valorizzasione naturalistiche ecologiche e
paesistiche del sistema fluviale.

1.8.2. Potenziamento della caratterizzazione del
passaggio costruito con pa attenziona agll
aspetti  Jocalizzativi  badizionali  (oinale, costa,
pedemonts, terrazzo) e alle modalits evolutive def
nuovi sviluppl urbanizzativi.

1.8.4. Valorizzazione e rifunzionalizzazione degll
itinerarn storka e dei percorsi panoramd.

1.93. Recupeic e rnqualificazione delle ares
interessate da atbtvith estrattive o da alti cantien
temporanai con azoni  diversificate:  (dalla
rinaturalizzazione alla creazione di nuovl paesaaai) in
funzione dei caratter e delle potenzialita ambiental
ded siti.

2.4.1. Salvaguardia del patrimonio forestale.

2.4.2. Incemento della qualita del patrimonio
forestale secondo i pik opportuni indirizzi funzionali
da wverificare caso per caso (protesions, habitat
naturalistico, produzione).

4.5.1. Sviluppe di retl di integrazione e di
attrezzature leggere per i turismo locale & diffuso,

rispettoso e capace di valorizzare le spedificita e le
attivitd produttive locali.

Mantenimento degh ecotoni e delle radure nelle foreste, in
special modo nel piano montano, & integrazions dells fascia
bosdchiva a l‘a\:ifsujie nell'area prot=tta dell'Orsiera.

Conservazione & recupero dei castagneti da frutto secolsri,
saprattutto nelle aree di tradizionale coltura di varieta locali,
Valorizzazione delle spede spontanee rare.

Valorizzazione degli aspetti di rete dei sistemni storici
territoriall; conservarzione integrata dei siti medievali e dei
relativi contesti; wvalorizzazione delle opere stradali e
fermoviarie storiche & defle aree industriali dismesse.

Contenimentn dell’edificazione lungo direttrici e
circonvallazioni;  rigualificazione  degli spazi  pubblici;
ridefinizione dei margini wbani sfrangiati a Chiusa 5.
Michale, Vaie, Bruzolo, Bussoleno, S. Didero, Caprie, S.
Valeriano, Novaretto, S. Antonino & Borgone.

Promozione di  incentivi per [agricoltura montana e
promozione defla .gestione associata del patrimonio
forestale, gia avviata in alcuni comuni con fondi del PSR,

Promozione di azioni di tutela e rinaturalizzazione della
fascia fluviale della Dora, con recupero delle formazioni
forestali seminaturali e delle zone umide.

Contenimento degli insediamenti dispersi a monte dei
eonoidi a Condove, Villarfecchiarde, Heanaduﬁnsaes
Giorio; recupero dei centri storici della Valle Cenischia,
Venzus 2 Novalesa.

Ripristino & valorizzazione culturale dei tratt di percorso
shorico.
Ragolamentarione delle cave attive in rapperto al sistemi

adiacenti di beni, mediante rinaturalizzazione e
valorizzazione dei siti minerari storici.

Valorizzazione deqli alberi monumentali o comunque a
portamento maestoso, & mantenimento di alberi matun in
misura adeguata a favorire la tutela deila biodiversita.

Tutels attiva e promozione della fruitione turistico-
escursionistica (Via Francigena), delle emergenze
naturalistiche e delle borgate rurali antiche.

ta
A
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DallaTavola P1 - Carta delQuadro strutturale si evince che sul territorio son presenti numeyrosi

elementi strutturale, tra i quali: I'asta fluviateella Dora Riparia e la relativa fascia fluviale

sistema della paleo industria e della produziowestriale otto-novecentesca, boschi seminatyrali,

praterie rupicole, direttrici viarie medioevali.

Secondo laravola P4 - Carta Componenti paesaggistiché progetto ricade in ambiti didree

rurali di pianura o collina con edificato diffuso” normate dall’art. 40 delle NTA. La soluzione

localizzativa sita in Comune di San Didero, € poathnterno di un ambito ad “insula
specializzata (art. 39).

L'art. 39 delle NTA riporta gli indirizzi e le diteve seguenti per le aree di insula specializzata,

nelle quali ricade il progetto.

Indirizzi
[3]. Perle arse di cul al comma 1, 1 piani territoriali provinciali & 1 plani locali disciplinano
gli interventi secondo le seguenti priorita:

a. promuovere il recuperc e il riuso delle strutture, delle infrastrutture, degli
edifici e dei manufatti dismessi o sottoutilizzati;

b. razionalizzare la localizzazions del nuovi insediamenti necassari, in modo da
consentire l'utilizzazione comune di sarvizi e infrastrutture 2 'attivazione di
rapporti di complementarieta & di sinergia;

c. limitare le interferenze dei nuovi insediamenti sui beni paesaggistici e sulle
componenti di maggior pregio o sensibilita;

d. definire i requisiti & le modalita attuative, con riferimento al consumo di suelo,
all'uso delle risorse idriche, al risparmio energetico, all'accessibilita con mezzi
pubblici, ai rapporti col contesto urbano.

Direttive
[4]. I piani locah precisano la delimitazione delle marfologie di cui al comma 1.
[5]. Eventuall amphament] o nuove ares par funz:ion speciahzzate o lo sviluppo di nodi

infrastrutturali di interesse regionale, devono privilegiare:
a. localizzazioni nei contesti degradati, anche segnalati nel Ppr come aree di
criticita, purche ncompresi allinterno di progetti di ngualificazione urbanistica
ed edilizia dei siti;

celte localizzative subordinate alla realizzazione delle necessarie mitigazioni e
i3

[

MODensazion.
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L’art. 40 delle NTA riporta le direttive seguenterpgli insediamenti rurali, ambito nel
quale ricade il progetto.

Direttive

[4]. 1 piani territoriall provinciali, in relazione alle specificita del territori interessati,

precisano i criteri per la delimitazione delle morfologie di cui al comma 2 all'interno
dei piani locali.

[5]. Entro le aree di cui al presente articolo la pianificazione ssttoriale (lett. b. ad =.),
terntoriale provinciale (lett. b., f., 9. & h.) e locale (lett. 3., b., ¢., d.,; f., g. & h.)
stabilisce pravisioni @ normative atte a;

a. disciplinare gli interventi edilizi e infrastrutturali in modo da faverire il riuso e
il recuperc del patnmonio rurale esistente, con particelare riguarde per gh
edifici, le infrastrutture e le sistemazioni di interesse storico, culturale,
documentanc;

b. collegare gli interventi adilizi e infrastrutturali alla manutenzione/ripristine dei
manufatt e dalle sistamazioni di valenza ecologica e/o passaggistica (bacini di
irrigazione, filar arborei, siepi, pergolati, ecc.);

c. limitara gli interventi di ampliamento e nuova edificazione al soddisfacimento
delle esigenze espresse dalle attivitd agricole & a quelle ad esse connesse,
tenuto conto delle possibilita di recupero o riuso del patrimonio edilizio
asistante;

d. disciplinare ali interventi edilizi in modo da assicurare |a coerenza paesistica 2
culturale con i caratten tradizionali degli edifici e del contesto;

e, disciplinare lo sviluppo delle attivitd agrituristiche & dell'espitalita diffusa,
dell'escursionismo e delle altre attivita ricreative a basso impatto ambientale;
definire criteri per il recupere dei fabbricat non pid utilizzati per attivita agro-
silvo-pastorali, nei limiti previsti dalla l.r, 9/2003;

g. consentire la previsione di interventi eccedenti i limiti di cul al punto f.,
qualora vi sia limpossibiliitd di reperire spazi e veolumi idonel attraverso
interventi di riqualificazione degli ambiti gia edificati o parzialmente edificati,
solo nel guadro di programmi regionali o piani locali che affrontino
organicamente il complesso delle implicazioni progettuali sui contest investiti;
in tali casi gl interventi dovranno comungue non costituire la creazione di
nuovi aggregati, ma garantire la continuita con il tessuto edilizio esistente &
prevedere adeguati critenn progettuali, nonché la definizione di misure
mitigative & di compensazione territoriale, paesaggistica & ambientale & per le
quali Ia Regione predisporra specifichs lines guida.

h. consentire la previsione di interventi infrastrutturali o insediativi di rilavante
interesse pubblico sclo a seguito di procedure di tipo concertativo (accordi di
programma, =accordi tra amministrazioni, procedure di copianificazione),
ovvero se previsti allinterno di strumenti di programmazione regionale o di
pianificazione territoriale di livello regionale o provinciale, che dsfiniscano
adeguati criten per la progetiazione degli interventi e la definizione di misure
mitigative e di compensazione territoriale, paesaggistica e ambientale.

.‘“I‘I

Con riferimento allaTavola P5 - Carta Rete ecologica, storico-cultural e fruitiva il
progetto ricade in un’area tampone (buffer zonk¢ aree sono in adiacenza ad
un’infrastruttura da mitigare, la A32.

Sono inoltre presenti sul territorio nodi principalsecondari della rete ecologica e rotte

migratorie, nonché elementi del sistema storictucale.
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2.2 Pianificazione a livello provinciale
2.2.1Piano Territoriale di Coordinamento Provinciale - RC-2

La variante al Piano Territoriale di CoordinamerRoovinciale - PTC2 é stata
approvata dalla Regione Piemonte dliberazione del Consiglio Regionale n. 121-29759
del 21 luglio 2011.

Tavole del PTC2

Dalla Tavola 3.1 - Sistema del verde e delle aree liberssulta che nell’ambito sono presenti
fasce perifluviali e corridoi di connessione ecatagart. 35-47 della NdA).

Sul territorio sono presenti suoli agricoli e naturicadenti nella | e Il classe di capacita d’'uso
dei suoli, aree a vincolo paesaggistico ambieraedensi del D.Lgs 42/2004 e smi e del PTC1.

Si segnalano aree boscate (art. 26 e 35).
Nell’area vasta sono presenti alcuni SIC e ZPS,ci@itamente interferiti dal progetto
Con riferimento allaTavola 3.2 - Sistema dei beni culturali 'ambito di intervento é
caratterizzato dalla presenza dei seguenti elementi
- Piste ciclabili: Dorsali provinciali esistenti,
- Percorsi turistico-culturali,
- Beni architettonici di interesse storico-culturale,
- Poli della religiosita,
- Centro storico (San Giorio di Susa) di interesswipciale
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Con riferimento allalavola 5.1 - Quadro del dissesto idrogeologico, d€omuni classificati
sismici e degli abitati da trasferire e consolidaree alla Carta dei dissesti - DS2a(cfr.
immagine seguente), si segnala la presenza nelfamiintervento di:

- Dissesti areali legati alla dinamica fluviale aipelosita media/moderata di classe 3.

- Fasce B e C del PAI;
- Area inondabile (PAI).

&

Grado di rispondenza del dato

Classe 1:il dato & il pil affidabile tra quelli confrontati - il suo Grado di rispendenza
assoluto & SCARSO; si renderanno necessari ulterion approfondimenti da condurre da parte
delle Comunita Montane efo Comuni a seconda che gli ambiti siano antropizzati o meno;
Classe 2:il dato & il pit affidabile tra quelli confrontati - il suo Grado di rispondenza
assoluto & DISCRETO; si renderanno necessari ulteriori approfondimenti da condurre da parte
delle Comunita Montane e/o Comuni a seconda che gli ambiti siano antropizzati o meno;

in assenza di tali approfondimenti, il dato potra comungue costituire un riferimento;

Classe 3:il dato & il pil affidabile fra quelli confrontati - il suo Grado di rispondenza
assoluto & BUONO. |l dato costituisce un riferimento certo, ma potra comungue essers
dettagliato a livello comunale.

Classe 3: dati relativi ai Comuni dotati di strumenti urbanistici approvati con D.G.R.

Frane puntuali
X Non classificate
¥ Frane attive (FA)
¥ Frane quiescenti (FQ)
T  Frane stabilizzate (FS)
Frane areali

! Non classificate
l:l Frane attive (FA)
Frane quiescenti (FQ)
[ Frane stabilizzate (FS)

DGPY  Deformazioni Gravitative Profonde di Versante
Conoidi
| Conoidi attivi a pericolosita molto elevata
Conoidi attivi a pericolosita elevata

Conoidi attivi a pericolosita media/moderata
Conoidi interessati da interventi di sistemazione
migliorativi

Conoidi stabilizzati naturalmente

Conoidi non recentemente riattivatisi (fonte PRGC)

Dissesti lineari legati alla dinamica fluviale e torrentizia
A pericolosita molto elevata (Eel)

A pericolosita elevata (Ebl)
A pericolosita media/moderata (Eml)

Dissesti areali legati alla dinamica fluviale e torrentizia

A pericolosita molto elevata (Eea)
A pericolosita elevata (Eba)

A pericolositda media/moderata (Ema)

Autorita di Bacino del fiume Po
Fasce PAI (Piano di Assetto Idrogeologico)

- FasciaA
FasciaB
Fascia C

/—J‘ Area inondabile

= Limiti di progetto

Autorita di Bacino del fiume Po

- PAI - Aree a rischio idrogeologico molto elevato (RME)

| | Trasporto di massa sui conoidi

Esondazioni e dissesti morfologici di carattere torrentizio

Figura 1 - Stralcio Carta dei dissesti (DS2a), I'aga di intervento & segnalata con 'ovale arancione
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La figura che segue riporta uno stralcio dé€lrta della capacita d’'uso dei suotiel Piano
Territoriale di Coordinamento della Provincia diriho, riportante le informazioni relative ai
terreni classificati inClasse Prima e Seconddella capacita d'uso dei suoli, per i quili
Piano vieta nuovi insediamenti

Da tale carta si evince che larea ¢
intervento ricade esclusivamente in terre™
di Classe Il (non rappresentata nel
carta). Solo limitati tratti degli svincoli
autostradali ricadono sono posti su terre:.,
di Classe | (in verde nellimmagine &
fianco), ma si tratta di un ambito dove | -
viabilita sovrappassa l'autostrada esister o8
con un ponte strallato, pertanto il consun... ° <01 ¥~

di suoli di elevata capacita d'uso si pu™=y; gl
considerare trascurabile. ldiggle, &

Figura 2 - Stralcio della Carta della capacita d'us dei suoli

2.3 Pianificazione locale

Nel presente paragrafo viene analizzata la progm@ione comunale delle aree oggetto di
analisi. In particolare sono individuati i comumiterferiti anche solo parzialmente e sono
riportate le disposizioni dei relativi piani regts.

2.3.1Piano Regolatore Generale del Comune di San Didero

I Comune di San Didero & dotato di PRG approvain DGR 82-6848, aggiornato con
successiva variante strutturale approvata con D6R9P17 del 13/04/2000 e adeguata al
PAI con DGR n. 52-2868 del 15/05/2006.

I comune di San Didero € quello maggiormente @#sato dalla nuova localizzazione
dell'autoporto, che interferisce con i seguenti @ngianificatori:

* Area In2 di nuovo impianto per la piccola industrittivita terziaria.
* Verde attrezzato localizzato e da localizzare,
» Parcheggi localizzati e parcheggi da localizzare,

Inoltre interferisce con le fasce di rispetto stladell’autostrada A32 e fluviali della Dora
Riparia e del Canale idroelettrico.

2.3.2 Piano Regolatore Generale del Comune di Bruzolo

I Comune di Bruzolo € dotato di PRG approvato &BR n° 24/27975 del 21/09/1993 e
modificato con numerose varianti, nonché adegua®a(DGR 25/01/2010 n.29 -13115).
I Comune e interessato parzialmente dal progetton particolare da:

- limitata porzione dell’autoporto;

- rampe di accesso all'autostrada,

- porzione della rotatoria di immissione sulla SSI2bMoncenisio.
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Gli ambiti interferiti dal progetto sono classificaome aree a destinazione agricola e cave e

torbiere in atto, mentre per quanto riguarda laatosta sulla SS25, é interessata
l'infrastruttura stradale esistente.

2.4 Verifica dei vincoli ambientali, storici, archeolodci

Il quadro complessivo dei vincoli paesaggistici mbéntali del contesto di intervento e
illustrato cartograficamente nell@arta dei vincoli allegata In essa sono riportati i vincoli
derivanti dalla normativa di riferimento, cosi corestrapolati dal Sistema Informativo
Territoriale della Regione Piemonte, che nell’aveata in esame, sono sintetizzabili come
segue:

Vincoli Interferenze
Vincolo paesaggistico ex art.10 D.Lgs. 42/2004 -
Vincolo paesaggistico ex art.136 D.Lgs. 42/2004 -
Vincolo paesaggistico ex art.157 D.Lgs. 42/2004 -
v 150 metri dalla Dora Riparia

Vincolo paesaggistico ex art.142 D.Lgs. 42/2004
v’ Aree boscate

v Fascia A
Fasce di esondazione del PAI v Fascia B
v Fascia C
Vincolo idrogeologico ex RD 3267 del 31/12/1923 4

Siti protetti (Rete Natura 2000) -

Per I'area di intervento:

> si segnala [linterferenza sia della viabilita cheell'dutoporto con vincolo
paesaggistico-ambientaleai sensi delbrt.142 D.Lgs. 42/2004 e s.m.i(ex L.
431/1985);

0 punto c)i fiumi, i torrenti, i corsi d'acqua iscritti negkelenchi previsti dal testo
unico delle disposizioni di legge sulle acque eg@ianti elettrici, approvato con
regio decreto 11 dicembre 1933, n. 1775, e le ndasponde o piedi degli argini
per una fascia di 150 metciascuna(fiume Dora Riparig

0 punto Q) i territori coperti da foreste e da boschancorché percorsi o
danneggiati dal fuoco, e quelli sottoposti a vircai rimboschimento, come
definiti dall'articolo 2, commi 2 e 6, del decrdiyislativo 18 maggio 2001, n.
227,

» buona parte del progetto rientrafascia C del PAI, con una parte ifascia Be una
limitata porzione della viabilita lambiscefiscia A
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> sia l'area dell'autoporto sia la viabilita connessterferiscono per la quasi totalita
delle superfici con aree soggetteriacolo idrogeologicoai sensi deRD 3267 del
31/12/1923

» non risulta interferenza cdhvincolo paesaggistico-ambiental@i sensi delrt.136
D.Lgs 42/2004e s.m.i.ex L. 1497/39) - Altura su cui sorgono ruderi del castello di
San Giorid;

» non risulta l'interferenza con itincolo archeologicoai sensi dell'art. 10 del D.Lgs
42/2004 e s.m.i. (ex L.1089/39%ito Maometto.

Nell'area vasta sono presenti i seguenti siti faiqearte della Rete Natura 2000.

Siti NATURA 2000 Dist. min. in linea
d’aria dal progetto

Siti di Importanza Comunitaria SIC

Oasi xerotermiche della Val di Susa - Orrido di

IT1110030 Chianocco 3400 m

IT1110039 Rocciamelone 8600 m

IT1110006 Orsiera Rocciavre 3000 m

IT1110055 Arnodera - Colle Montabone 10900 m
Zone di Protezione Speciale ZPS

IT1110006 Orsiera Rocciavré 3000 m

Tabella 1 - Distanza minima da SIC e ZPS presentusterritorio

Figura 3 - SIC e ZPS presenti sul territorio (Fonte Geoportale nazionale) - In blu 'ambito di progeto
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La presenza delle aree soggette a vincolo paesi@aggomporta la necessita di ottenere
un’autorizzazione, subordinata alla presentazioseléa dpresente “Relazione Paesagqgistica”
redatta ai sensi del D.Lgs 42/2004 e s.m.i e sextmdhdicazioni contenute nel DPCM 12
dicembre 2005 e s.m.i..

Inoltre, nell’area vasta é individuata un’area sitgya vincolo archeologico ai sensi dell’art.
10 del D.Lgs 42/2004 e s.m.i. (ex L.1089/3#p Maomettpnon interferito dal progetto.
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3. ANALISI DELLO STATO ATTUALE DEL PAESAGGIO

3.1 Struttura paesaggistica

Quanto esposto nel presente paragrafo € in pgpeasentato nell&arta delle componenti
strutturali del paesaggia

Il paesaggio € scomponibile in due livelli genetidino rappresentato dagli elementi che
costituiscono l'ossatura del paesaggio, quali lafohagia valliva e il reticolo idrografico,
I'altro rappresentato dagli elementi determinatil’aaone delluomo, quali il sistema
insediativo e infrastrutturale, ma anche le sistaara agrarie e boschive.

3.1.1 Componenti fisico-naturalistiche
3.1.1.1 Geologia e geomorfologia

Da un punto di vista morfologico il sistema paesstggp della Valle evidenzia le tracce
lasciate dalle importanti ed estese espansionigtcciai nel corso del Quaternario. La
lingua glaciale che scendeva lungo la valle del démisio proseguiva in Val di Susa, al cui
omonimo ghiacciaio forniva il contributo piu impante. La morfologia derivante dal
processo erosivo glaciale e ben riconoscibile ndfilp trasversale delle valli, con alti e ripidi
versanti modellati sui grandi rilievi della zona &bsiccio del’Ambin e del Rocciamelone a
nord di Susa, Orsiera e Cristalliera a sud), che&ordano ad un fondovalle relativamente
piatto ed ampio.

Altre forme riconoscibili sono costituite dalle stache “verruche glaciali”, dai terrazzi, dalle
rocce montonate. Sui versanti piu ripidi numerogic@li corsi d’acqua hanno scavato
profonde incisioni, tra le quali sono noti gli “@i’ (Chianocco e Foresto) e le gorge (Susa).
Il fondovalle € in parte colmato da sedimenti alumali olocenici, al cui contatto con i
versanti sono presenti numerose conoidi, anch’dseegine alluvionale. L’azione dei corsi
d’acqua, caratterizzati da una dinamica fluvialglguanto “vivace”, tende gradualmente a
modificare I'assetto morfologico della valle, a doniare dal rimaneggiamento dei depositi
glaciali.

L’ambito interessato dal progetto fa parte dellsdavalle di Susa e si trova impostata sui
depositi alluvionali quaternari del flume Dora Ripache scorre nelle immediate vicinanze.
Si tratta di sedimenti prevalentemente medio-grass@ostituiti da ghiaie e ghiaie ciottolose

in matrice sabbiosa o sabbioso-limosa, passarairnente a sabbie limose con ghiaia e locali
ciottoli.

3.1.1.2 Uso del suolo e vegetazione

La valle di Susa presenta un andamento est-ovestun largo fondovalle percorso dalla
Dora Riparia, il cui alveo, contornato da fascechats laterali, € piu volte sovrappassato
dall'autostrada A32. L’intero fondovalle presentaumatrice di fondo agricola nella quale i
campi, per lo piu a seminativo, sono alternatiepise filari arborei. La matrice agricola di

fondovalle e spesso interrotta da interventi amtcioguali cave, capannoni industriali,

elettrodotti, edilizia residenziale sparsa e datdrati delle infrastrutture di trasporto.
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L'uso del suolo & essenzialmente condizionato dedtara morfologica del territorio. All'uso
prettamente forestale o silvo-pastorale dei versamelle zone piu acclivi si contrappone
I'uso agricolo del fondovalle, con locale prevaleniella praticoltura o del seminativo.

Le formazioni forestali prevalenti sui versanti soappresentate dai boschi misti di latifoglie,
di norma coincidenti con la vegetazione potenziale.

Le zone agricole caratterizzano le aree piu fedgli fondovalle dove dominano i seminativi
(cerealicoltura vernina ed estiva ed erbai), altera pioppicoltura e frutticoltura.

Il fondovalle e inoltre attraversato dal sistemavihle della Dora Riparia e delle fasce
ripariali, talvolta di notevole estensione, chetitosce I'elemento piu rilevante dal punto di
vista del valore ecologico e ambientale.

Le piu importanti concentrazioni urbane, derivamtesso da nuclei di antico insediamento, si
dispongono nel fondovalle e lungo la fascia peddam@n A queste si aggiungono le

numerose costruzioni sparse e piccoli nuclei, caliiogperlopiu sul medio-basso versante. Alla
base di entrambi i versanti corrono le strade 618825 e SS24, da cui si diparte la viabilita
minore verso i versanti e verso i centri abitatiadéascia pedemontana. Lungo le principali

vie di comunicazione si dispongono le edificazidimeari recenti, sia residenziali che

produttive, che perdono spesso le relazioni comlaegiorfologica che ha dato origine al

nucleo storico. Questo fenomeno comporta oggiadsfarmazione del paesaggio storico “per
nuclei” di fondovalle verso un sistema lineare @lniri abitati che tendono a “saldarsi” 'uno

con l'altro lungo le infrastrutture stradali di fdovalle.

L’autoporto in progetto si colloca su un’area dttuente in fase di ricolonizzazione da parte

di vegetazione arborea ed arbustiva su prati aldreatde caratterizzati dalla presenza di due
strutture incompiute. Accanto alle due struttupFesente una piccola formazione boscata con
prevalenza di robinia e di strato arbustivo denso.

Figura 4 - Ambiti agricoli limitrofi al’ambito di intervento
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Figura 5 - Ambiti di intervento in parte interessat da viabilita poderale e in parte da vegetazione
arbustiva in fase di colonizzazione dell'area.

Figura 6 - Fascia boscata di ripa presente ai margi dell'area di intervento

Le Tavola ‘Carta dell’'uso del suolo” rappresenta I'uso reale del suolo nelle aree issate
dal progetto. La cartografia prende spunto daiiPiarritoriali Forestali (PTF) della Regione
Piemonte, ed é stata integrata con fotointerpret@&zeé sopralluoghi in campo.

L'uso prevalente del suolo € costituito da usi@gried insediamenti urbani nel fondovalle e
nella conoide di Bruzolo, mentre le aree naturasieeninaturali dominano sui versanti. Di
seguito si identificano le categorie di usi dellsuaterferite dal progetto, per quanto riguarda
le superfici destinate ad autoporto.

Usi del suolo Superficie interferita (%)
Area degradata con vegetazione in evoluzione 71%
Robinieti 23%
Area urbanizzate ed infrastrutture 7%
TOTALE 100%

Per quanto concerne, invece, la realizzazione dsgincoli autostradali a servizio
dell'autoporto, si segnala che € necessaria lazeeaione di una viabilita di accesso che
interferisce essenzialmente con le fasce boscaendte da robinia che si sviluppano intorno
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all'area dell’autoporto, interessando, inoltre eade pertinenza stradale e una porzione di area
estrattiva.

In particolare il progetto € collocato principalnemsu un’area classificata come urbanizzata,
per la presenza di edifici, la cui realizzazion@ sbe mai conclusa. ed in stato di degrado. Il
sito e in generale stato di abbandono ed e domdska vegetazione in evoluzione, che nelle
parti marginali si connette a formazioni dominaserabinia.

Figura 7 - Area destinata all'autoporto con edificiincompiuti in stato di abbandono e vegetazione in
evoluzione

Si segnala la presenza della limitrofa attivitaativa e dell’area industriale dell’acciaieria.

Figura 8 - Attivita estrattiva limitrofa all’area d i intervento

3.1.1.3 Rete Ecologica

La presenza della Dora Riparia costituisce un ingmbe elemento della rete ecologica nel
contesto antropizzato del fondvalle. Di seguitogorta uno stralcio della Rete ecologica dei
Mammiferi del Piemonte, nel quale sono presentiingipali elementi della rete ecologica

come desunti delle cartografie “Strumenti per llsnaell'assetto ecologico del territorio in

scala 1:10.000 della Regione Piemonte” (http://gis\arpa.piemonte.it/).
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Buffer zones Carridai ecologici
Core area Stepping stones

Figura 9 - Stralcio della Rete ecologica dei Mamméfri del Piemonte (fonte: Webgis ARPA Piemonte)

La figura sopra riportata fa emergere la segueotsiderazione: I'area di intervento non e
interessata da nessun elemento della rete ecologgcdre sul suo perimetro sono presenti
stepping stones e buffer zones

3.1.2Componenti antropiche

Per quanto riguarda l'inquadramento storico e irse@ delle aree in esame, si segnala che
la Valle di Susa € un’area di antichissimo popolatmefavorito dalle caratteristiche naturali
dell'area. Fin dalle epoche piu remote, il solcdliva della Dora Riparia € stato uno degli
assi privilegiati di collegamento tra gli oppostirsanti delle Alpi.

Sono numerosi i ritrovamenti di resti e testimoaepreistoriche. Nel corso dei secoli la sua
natura di valico tra le alpi, ne ha incrementabmportanza strategica. In particolar modo il
versante esposto a sud e stato teatro di contwloaizzazioni.

L’area compresa tra I'Orrido di Foresto e Mompamterricca di incisioni rupestri a tema
figurativo, di grande importanza in Piemonte, radie principalmente su superfici rocciose
lisce, levigate dai ghiacciai. In particolare, arvjmntero, le incisioni sono state ritrovate su
lastroni di calcari filladici, cioé con strutturaragulare fine e con superficie piana.
Testimonianze simili si trovano nel versante fraecdel Moncenisio e della Maurienne.

Il territorio era percorso dalla via romana dellall®. Sono presenti altre testimonianze di
epoca celtica e romanica, come i campanili romati€ioresto e di Chianocco, risalenti al Xl
secolo e i due casaforti di Chianocco.

| fattori strutturanti del paesaggio antropico soappresentati dai sistemi stradali e ferroviari
ottocenteschi di fondovalle, quali strade napolelomie ferrate. Oggi € possibile ritrovare
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massicciate, ponti, parapetti, opere di contenimenstazioni ferroviarie a testimonianza di
guesto passato. La Valle é ricca di fortificaziomdioevali afferenti all’epoca sabauda e ai
poteri locali dislocati lungo la valle. Si segnalamei pressi delle aree individuate per
l'intervento, la torre di Borgone, il castello eseaforte di Chianocco e di San Giorio. Sono
inoltre presenti borghi fortificati, come quello 8ant’Ambrogio, Bussoleno e Susa, con il suo
sistema di mura medioevali.

Figura 10 - Vista della Valle dall’abitato di San Ddero verso Susa

Si segnala inoltre il sistema degli insediamentialiue montani, e delle borgate, della
conduzione rurale nei conoidi e nei fondovalle ad agricolo e il sistema degli alpeggi e
insediamenti in quota.

L’ autostrada A32 rappresenta un elemento antropico di particoldesanza ai fini dello
studio paesaggistico della realizzazione del numwtoporto, sia per la relazione diretta con
I'intervento, sia per la dimensione significativarapporto al contesto paesaggistico.

La strada attraversa il paesaggio vallivo tra Blessne Borgone di Susa con un tracciato
morbido e curvilineo, correndo in prossimita deinfie Dora Riparia, disponendosi prima in
sinistra orografica, per passare poi sulla spompgesta alle porte di Borgone.

3.1.1 Ambiti di paesaggio

La lettura delle componenti paesaggistiche congdintentificare le zone in cui si presentano
relazioni reciproche e caratteri omogenei, consioiir come unita distinte denominate

“ambiti di paesaggio”. Gli ambiti sono definiti seguito alla aggregazione delle componenti
della struttura i paesaggio sulla base di critenrgorfologici, ecologici, di assetto colturale,

storico-insediativo, culturale, nonché dei sistdinmielazione tra i singoli elementi.

Nell’area di studio sono individuati i seguenti atnth paesaggio:
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- Ambito dei principali insediamenti di fondovalle: costituito in sinistra orografica
dagli abitati di Bruzolo, San Didero, Borgone dis8ue in destra orografica da San
Giorio e Villar Focchiardo. Sono costituiti da neicktorici disposti lungo le vie di
comunicazione storiche e da raddoppi e addizioniat®lari piu recenti lungo le
strade secondarie, che alternano frequentememtgi#into urbanistico originario.

- Ambito dei piccoli insediamenti di versante si tratta di piccole borgate, che
mantengono spesso un carattere tradizionale, lafjatttivita della pastorizia.

- Ambito del sistema estrattivo di fondovalle € costituito dalle cave lungo il fiume
Dora Riparia, dai laghi di risulta e dalle areeseivizio per lo stoccaggio e la
separazione dei materiali.

- Ambito del sistema produttivo di fondovalle e costituito dal grosso impianto
siderurgico di Bruzolo e dagli insediamenti prodhtisolati di piccola dimensione,
collocati lungo le vie di comunicazione di fonddegbrincipali.

- Ambito dei boschi a prevalenza di latifoglie:e costituito dai boschi storici e dalle
aree coltivate e prative storiche abbandonate rdiavee.

- Ambito delle aree agricole di fondovalle:si tratta di aree in piano collocate nel
fondovalle, oggi coltivate prevalentemente a setioa

- Ambito delle aree agricole abbandonate di versantesi tratta di aree non piu
coltivate, in passato utilizzate per frutteti ei,odggi in stato di abbandono e
parzialmente ricolonizzate dalla vegetazione spwda

- Ambito delle aree prative di fondovalle e medio-bas versante sono localizzate
prevalentemente sui versanti, in prossimita desgliégnsediamenti.

- Ambito delle aree destinate a colture specializzate sono rappresentate
prevalentemente dai vitigni collocati ai margini dentri abitati di fondovalle e lungo
le prime pendici.

- Ambito delle aree non vocate all'uso agro-forestalesi tratta dei greti, delle rocce e
dei macereti.

Il progetto dell'autoporto ricade prevalentementingerno dell’ambito del sistema
produttivo di fondovalle L’area € oggi occupata da alcuni edifici incontipalne, seppur non
direttamente riconducibili all’attivita produttivgossono essere assimilati ai vicini impianti
produttivi, data la dimensione dell’area, le camastiche tipologico-edilizie e la scarsita di
relazioni morfologiche con il contesto, tipica deghsediamenti produttivi recenti di
fondovalle. Una piccola parte dell’autoporto in getto occupal'ambito del sistema
estrattivo di fondovallementre i due svincoli autostradali interessanpadrtel’ ambito delle
aree agricole di fondovalle in partd’ ambito dei boschi a prevalenza di latifoglie

L’individuazione degli ambiti interessati € necess@er comprendere in sintesi le tipologie
di paesaggio interferite dall’opera, ed esprimereseguito la valutazione qualitativa degli
impatti paesaggistici prodotti sulla struttura daésaggio.

3.1.2 Elementi detrattori

L’approccio strutturale parte dalla constatazione ciascun paesaggio € dotato di una propria
struttura. Il mantenimento dei “caratteri origiriadi ciascun paesaggio € in genere elemento
di qualita. Ne deriva che I'alterazione della dtrtd del paesaggio in seguito all'inserimento
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di elementi estranei o incoerenti, anche sottordfilp morfologico, portera alla probabile
perdita di qualita dello stesso.

Lo studio delle componenti strutturali del paesaggdividua gli elementi, detti “detrattori”,
con lo scopo di identificare qualitativamente Batizione dei caratteri del paesaggio.

Con riferimento all’area di studio sono identificageguenti elementi detrattori:

- Aree non costruite detrattici della qualita del pasaggio sono le aree non costruite
dove l'impatto antropico forte ha compromesso laliggu e la riconoscibilita del
paesaggio. Sono costituite prevalentemente da#le astrattive lungo il corso del
fiume Dora e dalle discariche di maggior dimensione

- Aree costruite detrattici della qualita del paesagip: sono le aree costruite dove la
caratteristiche tipologico-morfologiche dell'insadiento e la “scala” degli edifici
alternano la riconoscibilita del paesaggio costruivallivo. Sono costituiti
prevalentemente dalle aree produttive di fondovalle

- Autostrada: costituisce un segno antropico forte che intepeiorditura della trama
territoriale, comportando la perdita parziale dtorioscibilita del paesaggio di
fondovalle.

- Elettrodotti: costituiscono un segno antropico rilevante, chedpce la parziale
alterazione della riconoscibilita del paesaggio fdndovalle, in particolare in
prossimita dei sostegni.

Figura 11 - Tratto di canale NIE sopraelevato in comune di Bruzolo
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3.1.3Le scale di analisi

Ai fini dello studio dei possibili impatti sulla rsittura del paesaggio, si identificano due
differenti “scale” di interferenza, kcala localee lamacroscala

3.1.3.1 Scala locale

Il paesaggio alla scala locale € costituito dadémenti direttamente interferiti dalla
realizzazione dell'intervento, e quindi suscettidilimpatto rilevante.

In particolare sono individuati:
- l'area dismessa ove si colloca 'autoporto;
- l'area estrattiva ad ovest dell'intervento;
- i boschi lungo l'autostrada;
- lafascia agricola lungo I'autostrada;
- il canale NIE.

3.1.3.2 Macroscala

Il paesaggio alla macroscala e costituito daglimeleti indirettamente interferiti dalla
realizzazione dell'intervento, e quindi potenziaitee oggetto di impatto sulla struttura del
paesaggio.

In particolare sono individuati:
- il mosaico agricolo di fondovalle;
- laviabilita storica di fondovalle strutturante.

3.2 Paesaggio visuale

3.2.1La percezione visuale del paesaggio
L’approccio percettivo nell’analisi del paesaggarte dalla constatazione che il paesaggio e

fruito e interpretato visivamente dall’'uomo. Il sumbiettivo e lindividuazione delle
condizioni di percezione che incidono sulla leggdi riconoscibilita e figurabilita del
paesaggio, allo scopo di interpretare le possiminseguenze dovute all'inserimento di

un’opera.

La descrizione delle caratteristiche del paesagegitettivo € accompagnata da Dassier
fotografico con viste scelte ad hoc.

L’analisi dei caratteri visuali e percettivi delgsaggio si fonda su due elementi significativi:
- L’individuazione degli elementi di caratterizzazéovisuale-percettiva;
- L’identificazione dei luoghi a maggiore fruizionesuale.

Gli elementi che caratterizzano percettivament@aésaggio sono riconducibili ai segni
morfologici dominanti (crinali, valli, versanti, @rsioni), che costituiscono una cornice per la
visualita. Altri elementi caratterizzanti si rinvggno all'interno di tale cornice e sono le
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componenti strutturali maggiormente caratterizzéemacchie di vegetazione, gli abitati, i
beni storico-architettonici.

Un ruolo particolare e svolto dagli “elementi duizione del paesaggio”, distinti anche tra
luoghi di fruizione statica e luoghi di fruizionendmica. Si tratta in particolare, nel primo
caso, dei luoghi dai quali il paesaggio € percepitaelazione a una particolare visuale
panoramica. | luoghi di fruizione dinamica sonoeog i percorsi attraversati in velocita, dove
il paesaggio rappresenta lo sfondo “del viaggin”questo caso I'occhio scorge in velocita un
gran numero di elementi, senza tuttavia soffermswusidettagli, ma lasciando al fruitore
un’immagine d’insieme.

In particolare i punti di fruizione piu frequentadi dai quali puo essere determinata la valenza
percettiva del paesaggio sono definiti da:

- | tracciati di strade e ferrovie, in particolara ginerari turistici @ssi di fruizione
dinamica);

- i fronti edificati piu prossimi al progetto o i ptinpanoramici collegati a qualche
elemento specificdronti di fruizione statica).

3.2.21 fronti di fruizione statica

Per quanto riguarda la percezione visiva dai pdntiruizione statica piu significativi, si
segnalano i nuclei abitati localizzati sulle comaiddl raccordo tra i rilievi retrostanti ed il
fondovalle da dove, grazie alla loro posizione brggente piu elevata rispetto al territorio
circostante, é possibile la vista di significatpati dell’'unita visuale.

Sono individuati come luoghi di fruizione staticat@nziali i centri abitati e produttivi di
fondovalle e i borghi di versante con estensiogaificativa. Si veda |&arta degli elementi
visuali e percettivi del paesaggio

Gli abitati principali entro il raggio di 2 km dafitervento sono:

Abitato Dist. min. da intervento (m) Sup. abitato (mq)
SAN DIDERO 834 142.600
BRUZOLO 1.036 407.200
BORGONE DI SUSA 1.118 669.400
VILLAR FOCCHIARDO 1.675 655.600
SAN GIORIO 1.873 175.500

Tabella 2 - Abitati principali nell'intorno dell'in tervento
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| punti sensibili di visuale statica (potenzialpn® individuati tra i beni architettonici tutelai
non tutelati, per i quali € riconosciuto un valgterico-culturale, presenti nel raggio di 2 km

dall'intervento.

Tipologia Denominazione Dlsitr;e:)nza Comune Vincolo
Impianto CENTRALE IDROELETTRICA 20 San Didero NO
Torre TORRE E CASA FORTE 821 San Didero Sl
Cappella CAPPELLA DI S. ROCCO 848 San Didero NO

ZONA ARCHEOLOGICA
Zona archeologicaMAOMETTO 867 Borgone Susa Sl
Chiesa CHIESA DI SAN DESIDERIO 933 San Didero SI
Certosa CERTOSA DI BANDA 1340 Villar Focchiardo SI
CAPPELLA MADONNA DEGLI
Cappella ANGELI 1343 Villar Focchiardo Sl
Casaforte-resti | CASA-FORTE DI ROLAND 1352 Villar Focchiardo Sl
CAPPELLA MADONNA DEGLI
Cappella ANGELI 1465 Borgone Susa NO
Ruderi di castello | CASTELLO DI S. GIORGIO (RESTI) 1477 San Giorio di Susa SI
Cappella CAPPELLA DI LEITERA INFERIORE 1497 San Didero NO
Castello CASTELLO DEI MARCONCINI 1513 Bruzolo SI
Cappella CAPPELLA DI S. VALERIA O 1727 Borgone Susa Sl
Cappella CAPPELLA B.V ADDOLORATA 1730 San Giorio di Susa NO
Casaforte CASA FORTE DEL CASTELLO 1750 San Giorio di Susa Sl
Chiesa CHIESA DI SAN GIORGIO MARTIRE 1761 San Giorio di Susa SI
Torre TORRE DI VEDETTA (RESTI) 1775 Borgone Susa SI
Cappella CAPPELLA DEL CONTE 1777 San Giorio di Susa Sl
Cappella CAPPELLA DI S. ROCCO 1782 Bruzolo NO
Cappella RESTI DI UNA CAPPELLA 1806 Villar Focchiardo NO
Ponte PONTE NAPOLEONICO 1858 Borgone Susa Sl
CHIESA PARROCCHIALE S . MARIA
Chiesa VERGINE ASSUNTA 1900 Villar Focchiardo SI
CASA CON FINESTRA BIFORA IN
Casa PIETRA 1930 San Giorio di Susa Sl
Casa PALAZZO COMUNALE 1932 Borgone Susa Sl
Chiesa S. GIOVANNI EVANGELISTA 1943 Bruzolo Sl
Casaforte CASA FORTE 1948 Villar Focchiardo SI
Casa MICELLONE 1974 San Giorio di Susa Sl
Cappella CAPPELLA E FONTANA S . ROCCO 1976 Villar Focchiardo NO

Tabella 3- Punti sensibili di visuale statica (poteziali) nel raggio di 2 km dall’intervento

Tra questi hanno particolare valore il castell®dGiorio e la chiesa di S. Didero, affiancata e
soprastante al piccolo centro; nell'insieme rapgméano dei significativi terrazzi panoramici
da cui e possibile avere una visione complessiila galle.
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3.2.31 fronti di fruizione dinamica

| percorsi principali di fruizione dinamica del paggio sono state individuati nelle strade di
collegamento di fondovalleSG24 e SS25e l'autostrada A32 e dallaferrovia Torino-
Modane.

L’autostrada A32 e la SS25, considerando il gramero di utilizzatori, il rapporto diretto
con l'intervento e, nel caso dell’autostrada, Isipne leggermente sopraelevata rispetto al
piano della valle, rappresentano i percorsi dizinne dinamica del paesaggio maggiormente
significativi. Si segnala che le visuali dal'aut@sla sono disturbate frequentemente dalle
barriere di sicurezza presenti lungo i bordi.

Per quanto riguarda i fronti di fruizione dinamatenziali relativi alla viabilita dsentieri e
percorsi escursionisticj tra cui il percorso del Sentiero Balcone e GTér, guesti il presente
studio si e limitato alla loro identificazione, ganentrare nel merito del grado di visibilita
dell'opera, considerando che questi si mantengomeaadistanza significativa dall'intervento
e che, attraversando aree generalmente boscatenmreo scorci visuali sulla valle assai
limitati.

Figura 12 - Vista della Sacra di San Michele dall&S25, Comune di San Didero

Sono inoltre individuate in cartografia Aessialita stradali verso il paesaggio di fondovalle
ossia i percorsi stradali lineari che conduconosweela valle dai quali I'intervento puod
presentarsi all’automobilista come “sfondo prospettper un tratto prolungato di viaggio. In
guesto caso I'impatto paesaggistico dovra essdutat@ soprattutto in relazione alla qualita
progettuale dell'opera, che se puo apportare loreraggiunto, un segno di riconoscimento
territoriale sotto forma di elemento della “quit¢atrale” del viaggio.
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4. IL PROGETTO

Il sito individuato per la rilocalizzazione dell'syporto risulta adiacente alla
carreggiata autostradale (pk 24+800 circa) in drez Nord, in prossimita di un canale
idraulico (canale N.I.LE.) occupando un’area abbaati sulla quale insistono dei fabbricati
privati in avanzato stato di degrado e fatiscenza/)'altro parzialmente completati se non
nella sola struttura portante.

L’'area individuata si sviluppa per una superfiomnplessiva di 68.000 mq a cavallo
dei Comuni di S. Didero e Bruzolo. Entro tale amtirova sistemazione il nuovo Autoporto
che comprende un’area destinata a Truck Statiopaocheggio per i mezzi pesanti, un’area
di servizio ed un nuovo posto di controllo cengzdito del tunnel stradale del Frejus (PCC).

Attualmente 'area é accessibile dalla S.S. 25I'NMiencenisio” attraverso un piazzale
compreso tra la statale stessa ed il canale diuashe NIE, quindi un ponte carrabile di
m.8.00 oltrepassa il canale industriale e conskateesso all’area a piano campagna. Gl
edifici esistenti, di cui si e detto, per le finaldel presente progetto sono comunque destinati
alla demolizione

Dal punto di visto topografico I'area in questioBepianeggiante ed €& separata
dall'alveo della Dora Riparia dal rilevato autosimbe che, grazie ad una serie di
attraversamenti idraulici, € reso permeabile aileng di esondazione dello stesso corso
d’acqua.

4.1 Descrizione del progetto

L’accessibilita, al nuovo piazzale Autoporto, dakde autostradale e garantita sia in
direzione Torino sia Bardonecchia attraverso ldizeazione di corsie specializzate di
accelerazione/decelerazione. In particolare, p@ataeggiata nord, la corsia specializzata di
decelerazione ha una larghezza pari a 3.75m e imanalm dx di 1.50 e si sviluppa per
complessivi 237 m (comprendendo il tratto di maaodi 90 m). Planimetricamente si
mantiene parallela all’asse autostradale per 14qumdi con un raggio di 63.50 m e con una
livelletta del 3% raggiunge il piano del piazzdledimensionamento della rampa e tale da
verificare la decelerazione necessaria per passdiee velocita di percorrenza dell’autostrada
(130 km/h) a quella della rampa determinata in #hhk

La rampa di accelerazione in carreggiata nord Zdiree Bardonecchia) é
caratterizzata da una corsia di 4.00 m con bandhteeali da 1.00 m (in sx) e 1.50 m (in dx),
che nel tratto in affiancamento all'autostradaiduce ad una corsia specializzata di 3.75 m
con banchina da 1.50 m. Lo sviluppo planimetricdladeorsia di accelerazione € per
complessivi 486 m che comprendono il vero e propatio di accelerazione (361.00 m), un
tratto di immissione (50.00 m) e il tratto di man@y75.00 m). Il raggio planimetrico iniziale
di 100.00 m e gli elementi geometrici successinifamente alla livelletta massima del 4%,
consentono il passaggio dalla velocita di percaaestella rampa di 40 km/h a quella di 104
km/h (pari all'80% della velocita dell’autostradd. 30 km/h) secondo i limiti della norma.

Per quanto concerne la carreggiata sud (direzionend) si evidenzia come
I'accessibilita alla nuova area autoporto necesdsitiue scavalchi della sede autostradale che
si presentano planimetricamente con raggi di 5¢0&d altimetricamente con livellette pari
al massimo al 6% (nel rispetto della norma sullersezioni stradali per velocita di
percorrenza di 40 km/h). Per scavalcare la setiestadale sono previsti due ponti strallati
di luce pari a 85.50 m che garantiscono il franéeimo dall’autostrada di 5.00 m.
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Le dimensioni dell’area autoporto, unitamente acweii territoriali quali I'attivita di
trattamento degli inerti in direzione Bardoneccini soprattutto I'area esondabile della Dora
in direzione Torino, costituiscono, soprattutteséconda, un chiaro limite di estensione delle
rampe in progetto. Sotto queste ipotesi la nuovamgdria delle rampe di ingresso/uscita
dall'area autoporto in direzione Torino preveder@azione di un tratto di scambio (L=200.00
m) tra I'immissione e la diversione dalla A32. lez®ne trasversale delle rampe é pari a 4.00
m con banchine laterali da 1.00 m (in sx) e 1.50mualx).

Per contenere l'occupazione di suolo sono altresvigti muri di sostegno per
complessivi 260.00 m che raggiungono un’altezzasimes di circa 4.50+5.00 m. Mentre per
garantire la permeabilita del rilevato stradaléeatindazione della Dora Riparia € previsto |l
prolungamento dei tombini idraulici esistenti camledesima sezione attuale (2.00x2.00 m) e
dei due ponti di luce 20.00 e 21.00 m posti in ispondenza della corsia di decelerazione
della carreggita nord.

Relativamente all’accessibilita dell’autoporto dal5.S. 25 del “Moncenisio” si
garantisce mediante una rotatoria di 48.00m di diteanposta sull’asse viario citato. Da
questa, con un bretella di collegamento lunga 10§imaggiunge una rotatoria di diametro
53.00m avente la funzione di smistamento del traffieicolare “da e per” I'area autoporto.
Lungo il tracciato della bretella & previsto I'attersamento del canale NIE con un ponte in
acciaio a via inferiore con luce netta tra gli aggiodi 25 m, la cui esecuzione prevede la
rimozione di quello esistente.

Si rimanda alla tavol&ezioni tipo viabilita per la caratterizzazione delle sezioni
stradali, conformi a quelle previste dal D.M. 194BD6.

4.1.1 Opere di sostegno

Lungo lo sviluppo del tracciato di progetto sonevsti una serie di opere di sostegno
per contenere lo sviluppo dei rilevati e quindatee di occupazione.

| 4 muri in c.a. previsti, per uno sviluppo comgles pari a circa 200 m, sono di tipo
prefabbricato con costolature irrigidenti e corddilicoronamento gettati in opera, sui quali
trovano sistemazione le barriere metalliche dirgzza.

4.1.2 Sistemazione Area Autoporto e fabbricati di serwizi

Il progetto dell’autoporto di San Didero preved@skrimento, all'interno dell'area
individuata, di 3 diversi elementi:

» Stalli per lo stazionamento dei mezzi pesanti;
» Truck Station con stalli dotati di servizi elettric
» Edificio nuovo Posto Controllo Centralizzato;
» Area Carburanti con Edificio Ristoro.

La forte caratterizzazione del lotto, di forma mgalare, collegato alla viabilita
ordinaria, tramite una rotatoria posta sulla SSezballa viabilita di tipo autostradale, A32,
mediante due rampe di uscita dedicate in direzB®aelonecchia ed in direzione Torino, ha
condizionato una serie di scelte progettuali, Sopi@in termini di disposizione planimetrica.
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L’accesso, sia per i mezzi provenienti dalla visbibrdinaria che di tipo autostradale,
avviene tramite una rotatoria posta a Nord debl@tcollegata alla rotatoria posta sulla
viabilita ordinaria tramite un asta che scavaldasko che corre parallelamente alla SS 25.

Il lotto e stato ottimizzato, planimetricamentetraterso I'introduzione di un asse di
penetrazione, a doppio senso di circolazione, piospmsizione baricentrica e con termine in
una rotatoria posta all’interno del lotto stessa.tBle asse si diramano, a destra e sinistra, le
corsie di servizio agli stalli, sia di tipo traddniale che attrezzate. La circolazione e garantita
da una serie di corsie minori che consentono unattamento ottimale della superficie a
disposizione consentendo di posizionare complessunge 282 stalli per automezzi pesanti.

La forma triangolare dell’area, ulteriormente swikh dall’asse di penetrazione, ha
generato dei lotti, in prossimita della rotator@sta a Nord del lotto, di difficile utilizzazione
per gli stalli. Si € operata una prima scelta pttogde, al fine della massimizzazione
dell'utilizzo dell’'area, scegliendo di posizionagk edifici nelle aree difficilmente sfruttabili
per gli stalli.

I limiti imposti dalla forma dall’area disponibilddanno suggerito, assieme alle
normative che condizionano I'edificio a servizidld&Zona Carburanti, la forma planimetrica
degli edifici stessi. In altre parole i condizionamti dell'area sono confluiti nella scelta della
tipologia progettuale.

Sul versante ovest, rispetto all'asse interno depazione del lotto, € stata prevista la
collocazione del nuovo Posto di Controllo Centmdip, mentre nella parte superiore,
versante est, é stata collocata l'area carburdatzena ristoro.

La parte residua dell'intero lotto € occupata dagllli per mezzi pesanti e dalla truck
station destinata al parcheggio di mezzi frigo @ cbmunque necessitano di collegamenti
elettrici.

4.1.2.1 Area Ristoro — Market — Vendita Carburanti

Quest’'area contiene sia le funzioni di ristoro goelle di rifornimento carburanti ed e
destinata, prevalentemente, agli autotrasportatori.

| dati utilizzati, relativi al numero di fruitorie stato desunto dalle dimensioni
complessive dell'autoporto e precisamente dal nardegli stalli, prossimo ai 300.

Il dimensionamento si basa sull'ipotesi di una @azione media valutata al 70% dei
posti disponibili, pari a circa 200 mezzi di cuiaa il 50% con due persone a bordo per un
totale di circa 300 utenti.

La mensa e stata dimensionata prevedendo un otitizazparte del 30% degli utenti
massimi ipotizzati per un totale di 100 sedute.

~

Sulla base dei dati sopra elencati e della tipalodi strutture si e calcolato un
fabbisogno pari a 1.300 mq di superfici copertedifici.

Il volume é composto da due forme geometriche ghitg con il corpo anteriore piu
basso rispetto a quello posteriore che crea ureag®zzazione nell'edificio.

| due elementi sono collegati tra loro da un daaliro elemento, piu semplice che con
la sua minore altezza si inserisce nel loro interticende comunicanti.

Il rivestimento del corpo centrale e previsto imcd titanio, materiale che nelle
intenzioni sara utilizzato anche per altri corpfatbrica come la pensilina dei carburanti ed i
rivestimenti delle cabine elettriche esterne.
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La particolarita di tutta la struttura risiede fiafto di avere la quasi totale assenza di
spigoli vivi nei prospetti: le superfici esternensoinfatti trattate con raggi di curvatura che
creano morbidi giochi d'ombra e donano al prospetmatteristiche sinuose grazie allo
spessore dei solai e delle pareti esterne che @m@arbordo presente in tutti i prospetti. La
luce penetra grazie alla presenza di ampie vebratgenti nelle facciate rivolte ad est e sud.

Fotoinserimento

Fotoinserimento ad altezza d’'uomo

4.1.2.2 Area Parcheggio e Truck Station

Un asse stradale centrale a doppio senso, dilddealin due macrozone destinate a
parcheggio per mezzi pesanti e ne costituiscedhilita principale; da questo si diramano
strade a senso unico di servizio agli stalli.

Nellarea saranno presenti complessivamente 28@ g@r automezzi pesanti e
precisamente:

214 stalli di dimensioni 15x3.5
40 stalli di dimensioni 20x3.5;
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52 stalli dotati di collegamenti elettrici (Truckaon) dei quali:
30 di dimensioni 20x3.5;
22 di dimensioni 15x3.5.

4.1.2.3 Posto Controllo Centralizzato

L’edificio presenta il medesimo linguaggio archibgico utilizzato nella
progettazione del punto di ristoro; composto argsveda tre corpi, orientati secondo
differenti assi, che si differenziano, oltre che pattamento superficiale, anche per altezza.

Il corpo minore e quello centrale di collegamesitevilupperanno su un unico livello,
mentre il corpo posteriore si articolera su duellivcon un’impronta a terra, complessiva, di
1367 mq.

Il corpo di fabbrica sara destinato all'alloggiarteri uffici di pertinenza di OK
GOL, DIREZIONE DELL'ESERCIZIO, PUNTO BLU e PCC; nelspecifico al piano terra
verranno localizzati gli spazi destinati ai primg,tal secondo piano il PCC.

4.1.2.4 Tipologia costruttiva

| fabbricati consistono in un fabbricato a servidalla stazione di servizio ad un piano
fuori terra, un fabbricato destinato a PCC a dwmipiuori terra e da una pensilina per la
distribuzione del carburante.

| primi due fabbricati sono caratterizzati da utrattura portante costituita da telai in
calcestruzzo armato realizzati con pilastri gettatipera e travi tralicciate semi-prefabbricate
tipo TLQ con fondello in calcestruzzo resistentduaco. | solai sono del tipo alveolare con
getto di completamento superiore in opera da etiett contestualmente al completamento
delle travi tralicciate.

La struttura portante e caratterizzata dai segyeméimetri:

» Pilastri gettati in opera per la possibilita di #idesi alle differenti forme e sezioni
ipotizzate e per il fatto di avere altezze diffdretettate dalle quote di imposta della
copertura inclinata;

» Travi semiprefabbricate con getti di completameantopera per ottenere un prodotto
autoportante in prima fase (posizionamento del igolalveolare e getto di
completamento) e performante per le luci in gioom @na notevole riduzione di
sezione di calcestruzzo, veloce da trasportarereatdare;

e Solai di tipo alveolare autoportanti in lastre drghezza 120 cm con getto di
completamento in opera per ottenere una riduzi@neednpi di realizzazione in virtu
della facilita di trasporto e della drastica ricum dei banchinaggi necessari.

Le travi tralicciate sono producibili anche in comla trasportare in cantiere e da
assemblare prima o dopo la posa.

La struttura portante della pensilina per la disizione del carburante e invece
caratterizzata da telai costituiti da travi e filiais acciaio ed elementi secondari di copertura
realizzati con capriate metalliche di notevole kggza per facilitarne il trasporto ed il
montaggio.
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4.1.2.5 Impianti di illuminazione

Lungo gli svincoli di accesso all’autoporto sarannstallati dei pali di altezza 9 m
fuori terra con apparecchi illuminanti a led digraa 100W.

Le aree relative al parcheggio e alla truck-statlegli automezzi saranno illuminate
con torri faro di altezza massima 20 m con proiedoioduri metallici da 400 W e da pali
aventi altezza 15 m fuori terra con corpi illumitiada 150 W.

4.1.3 Opere strutturali maggiori

Le rampe di ingresso ed uscita dalla A32 presentzaratteristiche geometriche
pressoché simmetriche rispetto ad un asse ortagoalibutostrada. Entrambi i rami
sfioccano dalla corsia di emergenza della carréggladiscesa dell’A32, in corrispondenza
delle fasce di esondazione tipo B e C della DorpaRa, come individuato dal PAI Il
progetto prevede, non appena le quote altimetrich®onsentono, I'impiego di viabilita in
viadotto, al fine ridurre al minimo [linterferenzaon il fiume. Allontanandosi dalla
carreggiata autostradale si prevede, quindi, ungtratto di impalcato su quattro campate di
lunghezza massima pari a 24 m e struttura bitnaaeciaio con soletta collaborante in c.a.

In corrispondenza della carreggiata autostradaepdndenze di progetto hanno
evidenziato la necessita di un'opera di scavalcatte&xizzata da un impalcato avente spessore
estremamente ridotto al fine di garantire il framexzessario sulla carreggiata autostradale. Da
qui I'idea di realizzare un ponte strallato chevsdehi I'intera carreggiata di entrambi i sensi
di marcia. Il manufatto ricade in un tratto a cuwa pressoché costante di raggio pari a 50 m
sullasse di tracciamento ed é costituito da dumapzde di circa 45.60 m con due pile di
estremitd ed un’antenna centrale a sostegno d& séfalli per campata. Essendo la
carreggiata di modesta larghezza, si € utilizza¢a)a sezione trasversale dell’impalcato, una
struttura costituita da un cassone in acciaio oidatsionalmente, sul quale solo da un lato si
innestano i traversi a sostegno della rimanenteigoe di carreggiata.
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Figura 13 — Stralcio del profilo dello svincolo Sovrappasso in ingresso
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Figura 14 - Sezione Antenna A2 - Sovrappasso in irgsso

Proseguendo verso Nord, il tratto in viadotto sarstituito da un ulteriore tratto di impalcato
su due o tre campate, di lunghezza massima pafi @ 2 struttura bitrave in acciaio con
soletta collaborante in c.a. Le travi in acciaidleleampate adiacenti all'impalcato strallato,
avranno altezza variabile, al fine di evitare diggwuita prospettiche tra i diversi tratti.

Tra le opere d’arte minori di maggior rilievo si@enziano il ponte di 21 m sul Canale
NIE, I'allargamento di due cavalcavia 20x4m e 21x&niallungamento di tredici tombini
scatolari 2x2 m.
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Il Ponte sul Canale NIE verra realizzato con imadn semplice appoggio su due
spalle fondate su pali di medio diametro. L'imp#bcaara costituito da cassoncini in c.a.p.
affiancati e soletta di completamento in c.a..

| due cavalcavia esistenti sono realizzati conitmiac.a.p. e soletta in c.a. gettata in
opera. Il prolungamento verra realizzato utilizzamchvi in acciaio e soletta collaborante in
c.a. solidale con l'esistente al fine di evitarargi longitudinali sulla carreggiata. La scelta
dell'acciaio € dovuta al fatto che I'eventuale inib di nuove travi in c.a.p., collegate alle
esistenti attraverso la soletta, comporterebbeasierimento di sollecitazione per effetto del
ritiro e del fluage del calcestruzzo tra le nuovke eecchie travi dannoso per entrambe le
strutture precompresse, la cui entita, inoltreglshe di dubbia determinazione.

4.2 Descrizione della Fase di cantiere

Nel corso dell'intervento si prevede la riduzionella carreggiata della A32 per
consentire la creazione dell’area di cantiere reares all’ampliamento della stessa.

Relativamente alle opere d’arte da realizzare, tguearanno realizzate seguendo le
seguenti macrofasi:

« Fase A) Esecuzione delle opere provvisionali, owevipte, necessarie alla
realizzazione delle fondazioni e delle struttureldvazione

« Fase B) Realizzazione delle fondazioni e sottofaima delle spalle/pile e
realizzazione delle strutture in elevazione;

 Fase C) Varo notturno delle travi che costituigscampalcato, con interruzione del
traffico autostradale;

* Fase D) Completamento delle struttura metallicateoglella soletta;

 Fase E) Rimodellamento del terreno in corrispondetiella zona interessata dalla
presenza dei cavalcavia.
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Figura 15 - Sezione tipo di cantierizzazione delléA32”
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Relativamente all’esecuzione del piazzale dell’Aagi@o non si riscontrano particolari
problemi esecutivi stante la topografia pianegg@atdl sito e la facilita di accesso anche dalla
“SS25 del Moncenisio”. Con il traffico di questmta interferira la realizzazione della
rotatoria “R1” ma anche in tale situazione la mealzione parzializzata della nuova
intersezione limita il disagio all’'utenza.

4.2.1Installazioni di cantiere

L’organizzazione del sistema di cantierizzaziorsllta di fondamentale importanza
sia per garantire la realizzabilita delle operetasipi previsti, sia per minimizzare gli impatti
delle stesse sul territorio circostante: lo svilopgul territorio e lI'importanza dell’'opera,
nonché i tempi per la sua realizzazione, comparterainfatti, una pesante interferenza sul
territorio da parte dei cantieri e dei flussi diznedi trasporto da e verso questi.

| criteri adottati per la scelta del sito di cardiecompatibilmente con le esigenze
costruttive, tecnologiche e logistiche richiestdl’dapera in progetto, hanno cercato di
soddisfare in linea generale i seguenti requisiti:

» dimensioni areali sufficientemente vaste;
* prossimita a vie di comunicazioni importanti;

* preesistenza di strade minori per gli accessiea\vitarne il piu possibile I'apertura
di nuove;

* buona disponibilita idrica ed energetica;

* scarso pregio ambientale e paesaggistico;

* lontananza da zone residenziali e da ricettaticc(scuole, ospedali, ecc.);
» adiacenza alle opere da realizzare.

Inoltre affinché gli interventi risultino compatibicon I'ambiente, devono essere
considerati i seguenti fattori:

* vincoli sulluso del territorio (PRG, paesisticiarcheologici, naturalistici,
idrogeologici, ecc.);

* presenza di aree di rilevante interesse ambgzntal
* possibilita di approvvigionamento di inerti estihaltimento dei materiali di scavo.

Nella impostazione del progetto di cantierizzazi@nee quindi tenuto conto degli
elementi al contorno e delle interazioni possibidi le varie attivita (interne ed esterne al
cantiere) e I'area su cui esse insistono cosi damzazare I'impatto complessivo sul territorio
circostante e di ottimizzare I'organizzazione ltiges dei cantieri.

4.2.2 Organizzazione del cantiere

A seguito dei sopralluoghi in campo, delle veriGcku vincoli e destinazioni d’uso,
per la scelta dell'area di cantiere si e privilégi#utilizzo di un area adiacente al tracciato
autostradale avente una superficie di circa 220qQ@ave troveranno alloggiamento gli uffici
e tutti i servizi logistici necessari per il funa@mmento del cantiere insieme agli impianti ed ai
depositi di materiali necessari per assicurarestdgimento delle attivita di costruzione delle
opere.
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Vengono di seguito evidenziate le caratteristiche contraddistinguono l'area di
cantiere:

Capannonisaranno realizzati con strutture portanti in patifmetallici, le pareti saranno del
tipo lamiera coibentata e il tetto costruito coavtrreticolari e copertura in lamiera grecata
zincata. Saranno dotati di finestre basculantigodioni a scorrimento.

Uffici : saranno costituiti da monoblocchi prefabbricatacciaio verniciato, dotati di adeguati
servizi igienici.

Spogliatoi saranno realizzati in acciaio verniciato e comgeganno docce e servizi igienici.
Arredati con armadietti e panche.

Acqua potabilel cantieri saranno alimentati direttamente datfaedotto comunale. Ove cio
non fosse possibile, si ricorrera a fonti alteneti

Acqua industriale L’approvvigionamento idrico in acqua industrialgara effettuato

utilizzando acque non destinate alluso potabile.conformita alle vigenti normative in
materia di prelievo dell’acqua si utilizzeranno @fionti di approvvigionamento le acque
prelevate da corsi d'acqua superficiali o da poziz,

Scarico delle acque ne®ualora non vi fosse la possibilita di allaccianeealla rete fognaria
pubblica, i cantieri saranno dotati di impianto o per il trattamento delle acque reflue
nere. E inoltre prevista la realizzazione di rétiatcolta delle acque meteoriche e di scolo per
I piazzali e la viabilita interna.

Servizi sanitari Saranno previsti dei locali infermeria per I'atsnza medica; la presenza di
un servizio di autoambulanze garantira comunquagldo collegamento dei cantieri con i
centri ospedalieri della zona.

Recinzioni
La separazione dell’area di cantiere dall’'estermmgrendera:

* una recinzione antiintrusione su tutto il perimgtro

» barriere antirumore mobili in direzione di eventurlettori sensibili;

* dune artificiali realizzate con il materiale di sico lungo la/le parte del perimetro
confinante con eventuali aree particolarmente bénsi

Pavimentazione

Ove prevista la pavimentazione delle aree dei edrgiprevista in conglomerato bituminoso
per ottenere da una parte la riduzione delle pob@vute al transito dei veicoli, dall’altra il
confinamento e la raccolta delle acque meteoriche.
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Saranno adottate tutte le soluzioni tecniche atidware gli impatti sul’ambiente circostante
e in particolar modo in relazione al rumore, albdvpri e alla restituzione delle acque ai corpi
idrici.
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Figura 16 - Area di cantiere

4.2 .3 Fasi di installazione

Per quanto riguarda l'installazione dei cantiepgvvedera in primo luogo a predisporre la
viabilita e I'area del sito dove dovranno essestaliate le infrastrutture e gli impianti. A tale
fine, ove previsto, sara preventivamente esegaitohifica da ordigni bellici del terreno.

Successivamente verranno predisposte tutte le gpexeisionali necessarie ed i principali
impianti fissi quali, ad esempio: rete ed allacaamo elettrici/acque/fognari/telefonici, reti di
raccolta delle acque piovane di scolo e di scavo.

Tali attivita dovranno essere precedute dalla riovoz dell’eventuale parte di terreno
vegetale (strato di spessore variabile dai 10 atri0a seconda dei dati relativi allindagine
pedologica per le singole aree) stoccato nelle direantiere.

Si procedera quindi alla riprofilatura, alla pavimezione delle aree e all'installazione dei
prefabbricati e degli impianti per la funzionald&l cantiere, e si attueranno le operazioni
preliminari destinate ad accogliere gli interveditimitigazione ed inserimento ambientale
dell'area oggetto di occupazione.
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Per la fase relativa alla dismissione e smanteldondel cantiere ad al ripristino dei siti, si
provvedera al recupero ambientale/funzionale meeliida smaltimento dei prodotti di
demolizione e la restituzione del sito al suo zeihi originario grazie al ripristino delle
condizioni preesistenti.

Parallelamente si procedera all’operazione di sefi@mbento e ripristino della viabilita
temporanea utilizzata nella fase di costruzione.

Al fine di mitigare almeno in parte I'impatto visivdel cantiere, ove tecnicamente
possibile, si valutera di anticipare le attivita rddristino ed inserimento paesaggistico a
completamento di ogni singola unita funzionale pedgetto. Ad esempio le sistemazioni
all'interno del piazzale potranno essere realizzagipena completate le opere di finitura,
anche se il cantiere sara ancora attivo per il ¢tetamento della viabilita di accesso alla A32.

4.2.4 Attrezzature, materiali e mezzi necessari per lalizzazione delle opere
La tipologia dei mezzi da utilizzarsi in cantieréaerelativa logistica deve tener conto

delle dimensioni sia delle opere in progetto sitedmee a disposizione, in modo da garantire:

. la sicurezza per le maestranze addette ai lavori;
. la minimizzazione dei tempi e dei costi di costouna.

Si riporta di seguito l'elenco dei mezzi di camgienecessari per le differenti

lavorazioni.

Lavorazione Mezzo Orario di
lavoro
A) Demolizioni
Demolizione fabbricati e opere in c.a. Pala edrice + escavatore+ martellone + | 8h/gg
idrodemolitrice
Trasporto Autocarro 8h/gg
B) Movimenti terra
Scavi, livellamenti, realizzazione rilevati Pakricatrice + escavatore + grader 8h/gg
Trasporto Autocarro 8h/gg
C) Opere d’arte (muri di sostegno, impalcati)
Getti di CLS Autobetoniera + autopompa 24h/gg
Eventuali perforazioni Perforatrice 24h/gg
Realizzazione sovrappassi strallati Gru/Autogru h/gd
D) Realizzazione fabbricati
Getti di CLS Autobetoniera + autopompa 8h/gg
Movimentazione materiali Gru/ Autogru 8h/gg
E) Pavimentazioni
Stesa strati conglomerato bituminoso | Autocarrmitrice + rullo 8h/gg
F) Finiture
Impianti | Autocarro + gruetta 8h/gg

Tabella 4 - Elenco dei mezzi di cantiere necessauer ciascuna lavorazione

Secondo il cronoprogramma delle attivita, la re@zone dell'intervento in esame
avra una durata complessiva stimabil@%1 giorni circa.
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4.2.5Bilancio dei materiali

Le volumetrie coinvolte dal progetto, espresse @) sono riportate di seguito, distinte
tra quantitativi in esubero, derivanti da scotsgavi, demolizioni, fresature e gradonature e
quantitativi necessari alla realizzazione dell’@ger rilevati, gradonature, recuperi vegetali
e per la preparazione del piano di posa).

Tabella 5: Bilancio materiali

Materiali in esubero
mc riuti(;/iozzo Riutilizzo | A discarica

Scavi 60.993,39 30% 18.298,02 | 42.695,37
Scotico 4.980,52 100% 4.980,52 -
Preparazione piano di posa 1.204,27 0% - 1.204,27
Gradonatura 1.266,40 100% 1.266,40 -
Demolizioni c.a. 2.119,01 70% 1.483,31 635,70
Fresato 12.381,66 0% - 12.381,66
Demolizione fabbricato 5.229,00 0% - 5.229,00
8817425 | 3,00 | 26.028,24 |NGRNAGIO0N

Materiali necessari alla realizzazione dell’opera
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Fabbisogno Recupero Da cava
Rilevati 114.991,64 21.047,72 | 93.943,92
Gradonature 1.266,40 - 1.266,40
Preparazione piano di posa 1.204,27 - 1.204,27
Vegetale 5.811,57 4.980,52 831,05
123.273,88 26.028,24 [JOHIBASIGIN
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5. VALUTAZIONE PAESAGGISTICA
5.1 Metodo di valutazione

La realizzazione di un’opera stradale all'internoud contesto paesaggistico alpino vallivo
provoca un’'alterazione della qualita del paesaghg®puod essere qualificata e quantificata, in
modo da orientare il progetto verso soluzioni menasive.

Per poter quantificare gli impatti, € necessariecdeere o stato di fatto e indagare sugli
effetti diretti e indiretti che tale opera portancge.

L’analisi deve svolgersi sull’intera struttura siiieata del paesaggio, senza limitarsi a
eventuali beni tutelati o di particolare importanmaa cercando di considerare il contesto
paesaggistico come bene unico da salvaguardarme‘ama determinata parte di territorio,
cosi come e percepita dalle popolazioni, il cuattere deriva dall'azione di fattori naturali
e/o umani e dalle loro interrelazioni” (Convenziangopea del paesaggio, 2000).

Per fare cio € necessario muoversi analiticamantegai strato-componente del paesaggio, a
partire dall’impatto sugli elementi strutturali, ileterferenze sulla fruizione, i cambiamenti a
livello visivo e dunque percettivo ed infine le pisli interferenze sui beni storici e sugli
elementi archeologici.

A seconda delle componenti del paesaggio che esndat considerare, bisognera trovare la
metodologia piu appropriata a quantificare in menaggettiva il potenziale impatto.

Un punto di riferimento utile sono e rappresentio “Criteri e indirizzi per la tutela del
paesaggid pubblicate dalla Regione Piemonte (si veda ibgaafo 1.3.1).

L’impatto con glielementi strutturali del paesaggiogporta alla sua alterazione in seguito alle
operazioni di cantiere e quindi alla realizzazioed'opera. Il livello di impatto dipende dal
grado di “funzione strutturante il territorio” cielemento rappresenta.

Sinteticamente si possono distinguere i segueslilidi impatto:

- Impatto bassa si verifica quando una azione progettuale modifimn elemento in
maniera da renderlo ancora riconoscibile e talepdi&r ancora esplicare la sua
funzione nel contesto paesaggistico globale;

- Impatto medio: si verifica quando una azione di progetto modifim elemento in
modo da renderlo parzialmente riconoscibile e dalgye parte della sua funzione
all'interno del contesto paesaggistico globale;

- Impatto alto: si verifica quando una azione di progetto modifradicalmente un
elemento in modo da non renderlo riconoscibile e pdadere la sua funzione
all'interno del contesto paesaggistico globale;

- Impatto molto alto: si ha quando I'azione di progetto pud portar@a abolizione
completa dell’elemento paesaggistico e alla suditspi®ne con un insieme non
funzionale al contesto ed alla sua fruizione.

La valutazionedell'impatto con i caratteri visuali e percettivi € un’operazione da svolgere

con particolare attenzione, trattandosi di un técdmente soggetto al prevalere del punto di
vista del valutatore. Per evitare questo si utllizm approccio il piu possibile oggettivo e
condivisibile.
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In generale si puo affermare che la presenza dspgaifica opera, con le attivita che in esso
si svolgono, produrra un impatto visivo che si fesiera con gravita diversa a seconda della
sensibilita dell’osservatore e, soprattutto, ddiltanza dei ricettori. Per una valutazione di
tipo percettivo, incentrata sulla visualita delkwp, si individuano quindi due diversi bacini
visuali, coincidenti con due differenti fasce dstdinza rispetto all’'opera in progetto. Si terra
conto inoltre degli elementi che schermano la Vesuaspetto al punto di vista
dell'osservatore.

Tali fasce sono cosi denominate:

- fascia di dominanza visuale dell’operg’ la fascia in cui si registrano gli effetti
piu elevati per quanto riguarda I'intrusione visiall'opera. Ha generalmente una
profondita di circa 5\10 volte I'altezza degli eleni di progetto emergenti dal
livello del suolo.

- fascia di presenza visuale dell’operén questa fascia gli elementi progettuali
emergenti occupano solo una parte del campo vdelbosservatore, e perdono
progressivamente d’importanza all’aumentare defitadza.

Nel presente studio, considerando la morfologiangu@iante prossima all’intervento e le
antenne dei cavalcavia come elementi emergsntipnsidera come fascia di dominanza
visuale dell’opera quella racchiusa nel raggio di20 m dall’intervento.

La fascia di presenza visuale dell’opera coincidevace con le aree di pianura piu distanti e
con i versanti, dai quali sara visibile I'operapirogetto, anche se la sua rilevanza visiva sara
limitata progressivamente dalla distanza lineatiimtervento.

5.2 Analisi dell’intervisibilita teorica

La Carta dell'intervisibilita teorica dei ponti sulla A32 riporta i risultati dello studio della
visualita dell'intervento di progetto per quantguarda gli elementi piu significativi in
altezza, le antenne dei ponti strallati sull’'autada. L'analisi dell’intervisibilita teorica é stat
condotta utilizzando il software Esri Arcgis 10.@optato di estensione 3D Analyst. In
particolare & stato impiegato tibol Observer Points, considerando il punto di vistauli
osservatore convenzionale il cui sguardo e coltoaat,60 metri da terra.

| dati altimetrici della C.T.R. in scala 1:10.006lld Regione Piemonte (curve di livello e
punti quotati) sono stati interpolati allo scopopdedisporre un modello digitale del terreno
(DTM) con maglia quadrata di 3 metri.

La carta dell'intervisibilita risultante € da int#srsi “teorica”, in quanto non prende in
considerazione le barriere visive costituite dacdéaboscate, viali alberati, etc. che possono
limitare in modo sostanziale la visibilita da alcypunti del territorio. Inoltre, il modello
morfologico si riferisce alla quota del terrenapzz contemplare le visuali privilegiate dovute
al caso in cui 'osservatore dovesse trovarsi sapreanufatti rialzati, come viadotti o edifici.

La carta rappresenta con una scala cromatica gssiga il valore percentuale di
intervisibilita delle antenne. A questo scopo aiescantenna € stata suddivisa in cinque parti
che pesano percio il 10% ciascuna sulla intenligbtomplessiva.

Il modello non tiene conto della copertura dovuadl’alineamento delle antenne rispetto al
punto di vista dell’osservatore, cioe nel caso um  vista di un’antenna, situata
posteriormente rispetto alla seconda, sia impetdtia presenza di quest’ultima. Un’analisi di
questo tipo richiederebbe una scala di restituzioer superiore rispetto a quella condotta,
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considerando che la condizione di allineamentousi perificare solo da due angolazioni
limitate.

5.3 Valutazioni risultanti

Con riferimento agli indirizzi progettuali e mitigi@ni per le opere stradali dei “Criteri ed
indirizzi per la tutela del paesaggio” (RegionerRate), il progetto per quanto riguarda la
struttura paesaggistica rispetta i criteri secarudo

* “larealizzazione dei nuovi tracciati stradali noawila comportare I'eliminazione e/o
I'alterazione di manufatti di interesse storico-turble o comunque documentario,
che, anche se in stato di degrado, possano ca#titestimonianza delle precedenti
utilizzazioni del territorio.”

* “nella definizione dei nuovi tracciati stradali seviti, in linea di massima,
l'interferenza del nuovo percorso viario con tra&@ti preesistenti (sentieri,
mulattiere, strade interpoderali, ecc..) di partiace valore e significato storico-
culturale”

* “mitigare la discontinuita territoriale indotta d#h realizzazione del tracciato
stradale e conseguire I'attenuazione del rischiedisione e di instabilita del suolo,
in una logica tendente alla conservazione dei getieroi naturali preesistenti”

5.3.1Impatti sulla struttura del paesaggio

L’elemento strutturante viario principale e ideic@to nei tracciati paralleli della S.S. 25 del
Moncenisio e dalla linea ferroviaria Torino-Modarieprogetto si raccorda alla strada
statale attraverso una rotatoria, senza alterare #ssialita del tracciato storico

Gli impatti previsti sulla struttura del paesaggitta macroscala sono da intendersi in
relazione allo stato attuale, partendo dal pressfopohe la riconoscibilita paesaggistica del
fondovalle della bassa valle di Susa appare oggaite compromessa.

Il progetto & collocato nelllambito agricolo di fdovalle segnato dalla “espansione arteriale”
incontrollata degli abitati e delle zone produttluago le arterie principali. In particolare tra
Borgone di Susa e Bussoleno la presenza dellavfaroftocentesca e delle arterie stradali ha
favorito I'insediamento di impianti produttivi diepti linearmente lungo la valle, che alterano
sensibilmente la riconoscibilita del paesaggioivall

Il segno forte dell'infrastruttura autostradaleratersa con un tracciato curvilineo la trama
territoriale dellambito delle aree agricole di tlmvalle, segnando il limite sud dell’'area
estrattiva e dell’area dismessa (in corrispondeletizautoporto in progetto).

L’impatto maggiore si ha in relazione al salto g¢édla” tra la trama “minuta” del paesaggio
di fondovalle e la piastra asfaltata in progettioe produce una anomalia significativa nel
disegno territoriale. La differenza di scala & cagque in parte attenuata dalla vicina presenza
dell'impianto industriale siderurgico e dell'areatrattiva che, con le loro estensioni
ragguardevoli, limitano la sensibilita paesaggéstiell’area, aiutando a contenere I'impatto
dell'opera (Figura 17).

Pertanto si ritiene che lo stato attuale di riconasbilita del paesaggio alla macroscala sia
tale da tollerare l'interferenza prodotta dalla redizzazione dell’autoporto sulla struttura
del paesaggio.
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Figura 17 - Ortofoto aerea dell'area di progetto.

Si noti la differenza di “scala” tra l'insediameatsiderurgico e I'area estrattiva in confronto cecala la
trama minuta del paesaggio agricolo di fondovalle

A scala localegli impatti sulla struttura del paesaggio sona@ascrivibili agli effetti diretti
sull’'area oggetto dell'intervento.

Il progetto dell'autoporto occupa prevalentementeéarea in stato di abbandono, che si
presenta come una grossa superficie triangolarge dsmno localizzati due manufatti
incompiuti, uno dei quali e costituito dal soloaielin cemento armato. Si tratta di un pezzo
di territorio dimenticato, che limita fortementerlaonoscibilita dell’ambito territoriale, oltre

a non mantenere relazioni evidenti con il disegaespggistico locale, ad eccezione di una
poco significativa relazione geometrica con il darsul lato nord-est.

Lo svincolo ovest interessa marginalmente I'ardeatiz’a, la quale appare come un oggetto
destrutturante, informe e ingombrante contro illg interrompono i segni territoriali della
trama agricola residua.

Per quanto riguarda le aree agricole e le areenbasmterferite, queste sono costituite dalle
fasce agricole e boscate adiacenti all’autostriedguali non presentano particolare rilevanza
per la struttura paesaggistica.
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Si pone particolare attenzione sugli impatti suhata NIE sopraelevato e sulla centrale
idroelettrica storica (Figura 18) che, seppur nggetto di tutela specifica, presentano dei
valori architettonici e culturali significativi. itre il tracciato del canale rappresenta un segno
territoriale apprezzabile, che ha di fatto costtuun limite per il contenimento degli
insediamenti produttivi recenti lungo la S.S. 25.

L’intervento non altera il segno territoriale dehnale sopraelevato, mentre per quanto
riguarda la centrale idroelettrica, prossima altp@ul canale, questa e oggetto della parziale
alterazione del tipico contesto agreste con il gubllmanufatto ha da sempre dialogato.
L’alterazione di tale condizione &€ comunque irrdete in relazione al valore architettonico e
culturale riconosciuto.

Si ritiene quindi che la struttura attuale del paeaggio alla scala locale sia tale da
tollerare l'interferenza prodotta dalla realizzazione dell’autoporto. Inoltre, il riutilizzo
per nuove funzioni dellarea dismessa e la demolmane dei manufatti incompiuti
consentono il miglioramento delle condizioni di degdo paesaggistico.

Figura 18 - Centrale idroelettrica in prossimita dél'intervento

5.3.2Impatto sul paesaggio percettivo-visuale. | frowlii fruizione statica

Con riferimento agli indirizzi progettuali e mitigi@ni per le opere stradali dei “Criteri ed
indirizzi per la tutela del paesaggio” (Regionenfaate), il progetto per quanto riguarda
I'impatto sul paesaggio percettivo-visuale rispdttaiterio secondo cui:

* “l'esigenza di inserire opere infrastrutturali diacattere eccezionale (ad esempio
viadotti e ponti) deve comportare una particolarauatita architettonica e
progettuale, tale da consentire un corretto insenmo nel paesaggio storico
interessato e un’occasione di qualificazione dehtesto, connotandosi come una
vera e propria ‘opera d’arte”
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| fronti di fruizione statica piu vicini sono indduati negli impianti produttivi e i piccoli
nuclei costruiti lungo la S.S. 25 del Moncenisio.plarticolare si segnala I'abitato in localita
Barace all'interno della fascia di dominanza visualecon impatto visuale potenziale
rilevante. Gli effetti dell'intervento sono in grgrarte mitigati dalla presenza continua di
vegetazione arbustiva lungo il canale che sepabit#to dall’area di progetto, che si sviluppa
per una profondita variabile tra i 30 e i 150-206m

Per quanto riguarda fascia di presenza visual& riporta nella tabella seguente, e in Figura
19 in forma grafica, l'intervisibilita teorica per principali centri abitati nell'intorno
dell'intervento rispetto alle antenne dei ponti'autostrada A32.

Superficie del centro Superficie del centro

Dist. Minima abitato interessata dalla abitato interessata dalla
Abitato (m) Intervisibilita teorica (mqg)  Intervisibilita teorica (%)
San Didero 834 141.227 99%
Bruzolo 1.036 400.853 98%
Borgone di Susa 1.118 473.736 71%
Villar Focchiardo 1.675 170.233 26%
San Giorio 1.873 3.239 2%

Tabella 6 - Intervisibilita teorica delle antenne @i ponti strallati rispetto agli abitati principali
nell'intorno dell'intervento

Dallo studio dell'intervisibilita teorica sui centabitati emerge la quasi completa
visibilita teorica delle antenne dei ponti dalleewurbane di fondovalle, in particolare da San
Didero, Bruzolo e in misura minore da Borgone ds&uAnche in questo caso il dato € da
leggersi con estrema cautela poiché si riferista \akibilita che si avrebbe in assenza di
ostacoli quali la vegetazione e gli edifici.

Considerando invece l'alta urbanizzazione del fwadle, la presenza di una maglia
agricola caratterizzata da numerosi filari arbosepi e dalla coltivazione diffusa del pioppo,
oltre che l'estensione dei boschi ripariali lungdiume Dora Riparia, difficiimente dalla
quota del suolo sara effettivamente possibile srergle aree di progetto per tratti
significativi.

L’intervisibilita sara invece piu probabile coneaifmento ai piani rialzati e alle viste
dagli edifici lungo il margine urbano, in direziodell'intervento.

Il dossier fotograficoraccoglie alcune immagini dell’area di progettdaiae viste dai centri
abitati principali.
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San Giorio
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Figura 19 - Intervisibilita teorica delle antennedei ponti strallati dai principali centri abitati

Come anticipato, l'intervisibilita teorica rappresata in figura si riduce drasticamente per la
presenza di numerose barriere visive che, di fattpediscono la vista dalla maggior parte
dei centri abitati.
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5.3.2.1 Impatto visivo dal castello di San Giorio

Il Castello di San Giorio € identificato come elemento particolarmente $@lesrispetto
all'alterazione del paesaggio conseguente allaz@zdione dell’autoporto. Questo & dovuto
dal particolare valore storico-paesaggistico eadedlativa prossimita con l'intervento (1477
m). La schematizzazione che segue evidenzia coareal’ di progetto non sia visibile
dall’'area vincolata del castello di San Giorio.

480_]

470 ] \/_: SSomc,.
460_ -

450 ~— / === -Linea Visuale
s N\ Tt
£ 440,
430 "'"“---.____O
420_]
410
\n_L
1 1 ] ] 1 1 1 1 1 1 ] ] ] 1 1 1 1 ] 1
0 100 200 300 400 500 600 700 800 900 1.000 1.100 1.200 1.300 1.400 1.500 1.600 1.700 1.800
distanza (m) dal Castello di S. Giorio all'antenna della rampa di ingresso
Visibile dal Castello _ Nonvisibile dal Castello
(quota terreno) (quota terreno)

Figura 20 — schema di intervisibilita del progettadal castello di san Giorio

5.3.3Impatto sul paesaggio percettivo-visuale. | perdatsfruizione dinamica

La viabilita stradale e ferroviaria costituisceiincipale elemento di fruizione dinamica del
paesaggio. Tra questi ha particolare rilevanza.fa Z, la S.S.P. 24 la linea ferroviaria
Torino-Bardonecchia, sia per il numero di utilizzatche per il valore storico-culturale dei
tracciati. A questi si aggiunge I'asse di visualeadhica dell'autostrada A32, che rappresenta
I'elemento piu rilevante, data la contiguita colidtoporto in progetto.

La Carta dellintervisibilita teorica dei ponti sulla A32 evidenzia I'interferenza visuale del
fascio infrastrutturale di fondovalle. Per il viagipre I'intervento risultera potenzialmente
visibile dalla maggior parte delle tratte a partigdl’abitato di Villar Focchiardo, fino a oltre

2 km dal nuovo autoporto. E fatta eccezione p&.8P.24, dalla quale la visibilita dell’'opera
sara impedita dalla morfologia del terreno gia diggadal rio Boarda (San Giorio di Susa).

Si tenga presente che la vista dei ponti dalleastfutture di trasporto sara spesso limitata dai
filari di alberi e dai boschi lungo i bordi stradal

Sara invece sensibilmente rilevante la percezi@liéodera per il viaggiatore che percorrera
la strada dall’'abitato di San Didero verso il fondlle. In questo caso, considerando la
vicinanza, la leggera pendenza e I'orientamentoetglineo in direzione autoporto, l'opera si
presentera chiaramente visibile al viaggiatore ctseendo da San Didero, percorrera 600
metri circa, visualizzando i ponti come elemerévanti nel fondale del viaggio.
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Per quanto riguarda i tratti stradali di versamspnti nel raggio di 2 km dall’opera, da questi
I'opera risulta potenzialmente visibile solo peevartratti, considerando la densa copertura
boschiva, in particolare nei tornanti tra BorgorieSdisa e Achit, tra Martinetti-Vietti e
Pognant-Prongia, tra Villar Focchiardo e la Certdis2arda.

Si rileva inoltre la fruizione dinamica del paesagglata dagli itinerari turistici ed
escursionistici, oltre ai sentieri minori di coleegento tra i centri abitati. Seppur il numero di
frequentatori sia limitato rispetto alla viabilé&radale e ferroviaria, I'attenzione verso questi
itinerari € dovuta alla maggior sensibilita delqwentatore nei confronti dell’esperienza
paesaggistica, in particolare nel mantenimentedetme naturali di paesaggio.

L’area interessata dal progetto dell’autoporto reva in un tratto ampio di fondovalle,

determinando una distanza significativa dalla bdse versanti. Si ritiene quindi che

'eventuale alterazione paesaggistica nei confrdalie visuali dai sentieri di versante sia da
intendersi non significativa in relazione allo stadttuale del fondovalle e alla effettiva
intrusione dell’opera nel paesaggio da tali distazoltre I'intervisibilita reale sara in buona
parte limitata dalla presenza frequente di bosito tihe esercita anche la funzione di filtro
visivo, specie nei mesi di massima copertura fogliahe coincidono con il periodo di

frequentazione turistica.

5.3.4 Fotoinserimenti

Per valutare al meglio le condizioni di interviditidi reali e quindi I'impatto previsto della
realizzazione dell'opera, € stato realizzato ibiiaserimento che segue a partire dalla visuale
di chi percorre l'autostrada in direzione Bardorgac Da esso sono visibili i due ponti
strallati, che si caratterizzano per I'elevata gaalrchitettonica.

- < — e

igura 21 — Punto di ripresa fotografica della VISTA 1, dall'autostrada

PD2_C3C_MUS_0600_A_AP_NOT _rel pae 63/80



Musinet Engineering

Rapport du Paysage - Relazione Paesaggistica

STATO ATTUALE

FOTOINSERIMENTO &

Figura 22 — Stato attuale e fotoinserimento del pda est (e ovest in secondo piano), vista dall’'autoada (VISTA 1)
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Nel seguito si propongono invece i fotoinserimenti degli edifici in ptogetll'area
dell'autoporto, anch’essi caratterizzati da elevata qualita artcimited.

i,
R ”’l{,_',’__ Barace
2
T

NUOVG POSTD DI SONTROLLO
CENTRALIZZATO

% Deviaziong_strada

esistente = 375m
lorghezzo 2.73

Geogriglin abveolars a
protezione delln searpn

HUQYA AREA DI SERMVZID

Figura 23 - Punti di ripresa fotografica delle vise interne all'autoporto (in giallo) e delle viste asolo d'uccello (in
verde)

Figura 24 - Fotoinserimento area di servizio (VISTA2)
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Figura 25 - Fotoinserimento area di ristoro (VISTA3)

Figura 26 - Area di servizio e area di ristoro (VISA 4)
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Figura 27 - Area di servizio e area di ristoro (VISA a volo d'uccello Al)
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Figura 29 — Vista dal piano stradale in uscita dalautoporto (VISTA 5)
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Figura 31 — Vista del Posto Controllo Centralizzat (VISTA 7)

Nel complesso i fotoinserimenti, sia relativamente agli @difell’autoporto, sia relativamente ai
ponti strallati, rendono evidente la ricerca architettonica d&dfo impianto progettuale, che
permette di qualificare il contesto territoriale in cui si inserisce.
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5.3.5 Sintesi degli impatti paesaggistici

Di seguito si sintetizza quanto sopra descritto a proposito degiatti valutabili sulla
struttura paesaggistica e sulla percezione del paesaggio nelle eressatie dal progetto.

Impatto sulla struttura paesaggistica (pelife el &l peiBEriEns thl

paesaggio
Fascia dominanza Fascia presenza
Scala locale Macro scala ; .
- E— visuale visuale
FASE DI Impatto medio- Impatto basso Impatto medio- Impatto medio-
CANTIERE basso trascurabile basso basso
FASE DI Impatto medio- Impatto basso Impatto medio- Impatto medio-
ESERCIZIO basso trascurabile basso basso

Tabella 7 - Sintesi impatti sul paesaggio

Di seguito € verificata la compatibilita dell'intervento rispetto alle “tracce di riflessione”
per la valutazione dell’'inserimento paesaggisticoagli interventi contenute nei “Criteri e
indirizzi per la tutela e la valorizzazione del pasaggio” della Regione Piemonte.

SI IN PARTE NO

.. R - | valori riconosciuti son [
L’intervento € compatibile con la tutela d a?z?almg(r)lt:igr?] rsc;)m(é:s? ?_93 il
valori riconosciuti dal vincolo elo emer P P - -agg

) . - C ... & da ritenersi scarsamente rilevante in
dall'indagine come caratterizzanti I'ambito i . L .
relazione alle condizioni attuali del

esame .
paesaggio.

L’intervento e coerente con le linee di svilup
compatibili con i diversi livelli di valori
riconosciuti, identificati per il territorio in
esame da strumenti di pianificazione

L'intervento e coerente.

L’intervento  rispetta le  caratteristich Con riferimento all’analisi multi criteri

orografiche e morfologiche dei luoghi effettuata in fase di progettazione
preliminare per la localizzazione

, R . dell’autoporto, la soluzione prescelta e

L’mter\_/ento e pompatlblle sotto I'aspettq)ggetto di analisi & quella

ecologico ed ambientale maggiormente compatibile con le
caratteristiche paesaggistiche,

L'intervento prevede un uso consapevole egologiche ed ambientali.

attento delle risorse disponibili, con attenzione a

non pregiudicarne I'esistenza e gli utilizzi futuri
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e tale da non diminuire il pregio paesistico ¢
territorio

L’intervento prevede un’idonea localizzaziot
compatibile con le esigenze di tutela
salvaguardia dei luoghi

L’intervento ha una bassa incidenza visiva L’intervento € significativamente
prevede particolari accorgimenti pe visibile dai centri abitati (piani alti
migliorare/minimizzare l'impatto visivo ne delle abitazioni) e dalle infrastrutture
contesto di trasporto nel raggio di 2km.

Il progetto € dotato di coerenza formale.
forme e le dimensioni dei manufatti so
rapportate alle funzioni attribuite e dialogar
positivamente con preesistenze e caratteristi
storico-architettoniche dell’ambito C
riferimento.

Il progetto e sviluppato secondo forme
e dimensioni coerenti con la funzione
attribuita.

L’intervento prevede, laddove produce
impatto sull’ambiente e sul paesaggio, adegL
forme di compensazione ambientale e
adeguato progetto di mitigazione degli impatti

Il progetto prevede appositi interventi
di mitigazione, ripristino ambientale e
inserimento paesaggistico.

I'opera oggetto dello studio, seppur
Il progetto introduce elementi di miglioramen non incidendo direttamente sul
che possono in qualche modo influenzare benessere della popolazione,
qualita complessiva del paesaggio (ambienti comportera dei benefici indiretti,
paesaggistica e di vita) contribuendo consentendo la realizzazione della linea
benessere e alla soddisfazione delle popolazi ferroviaria e quindi dalla riduzione del
traffico automobilistico.

L’intervento valorizza e non pregiudica identi L’identita e la percezione sociale dei
e percezione sociale dei luoghi [l'interven luoghi & oggi parzialmente
riconosce che il paesaggio costituisce L compromessa. L’aggravio € da
componente fondamentale del patrimo ritenersi scarsamente rilevante in
culturale ed identitario delle popolazioni e 1 relazione alle condizioni attuali del
preserva gli elementi caratterizzanti] paesaggio.

Tabella 8 - Verifica con la compatibilita degli indrizzi “tracce di riflessione” della Regione Piemone

PD2_C3C_MUS_0600_A_AP_NOT rel pae 71/80



Musinet Engineering

Rapport du Paysage - Relazione Paesaggistica

6. INTERVENTI DI MITIGAZIONE, RIPRISTINO AMBIENTALE E
INSERIMENTO
Con riferimento agli indirizzi progettuali e mitigazioni perdpere stradali dei “Criteri ed

indirizzi per la tutela del paesaggio” (Regione Piemonte), il progettquaetto riguarda la gli
interventi di mitigazione rispetta i criteri secondo cui:

“nel caso in cui la strada attraversi una zona blois@, si dovranno per quanto
possibile evitare lunghi tracciati rettilinei cheretno fughe prospettiche di forte
impatto visivo e percettivo”

“@ opportuno in alcuni casi I'impianto di esempiaregetali di pronto effetto al fine
di realizzare al piu presto unita alberate di adpepiacevole e creare elementi di
interesse e caratterizzazione visuale del percoraffiancato da opere di

rinverdimento che interessino l'intero tracciatoastale”

“lesigenza di inserire opere infrastrutturali diacattere eccezionale (ad esempio
viadotti e ponti) deve comportare una particolarauatita architettonica e
progettuale, tale da consentire un corretto insenmo nel paesaggio storico
interessato e un’occasione di qualificazione dehtesto, connotandosi come una
vera e propria “opera d’arte”

“la realizzazione dei nuovi tracciati stradali na@ovra comportare I'eliminazione e/o
I'alterazione di manufatti di interesse storico-turble 0 comunque documentario,
che, anche se in stato di degrado, possano ca#titestimonianza delle precedenti
utilizzazioni del territorio”

“per il consolidamento delle scarpate e di partiaolpunti di vulnerabilita € sempre
preferibile I'impiego di tecniche di ingegneria naalistica; nel caso in cui debbano
essere realizzati muri di contenimento & consiglgalmpiegare soluzioni strutturali
che consentano anche la crescita della vegetazione”

“iIl ripristino e rafforzamento della vegetazionegsente sulle scarpate e nelle zone
adiacenti di rispetto alla infrastruttura siano rigezati con essenze preferibilmente
autoctone”

“gli inerbimenti e le piantumazioni possono esseidizzati con ruoli differenti:

mascheramento, raccordo con la vegetazione esgstetabilitd dei terrapieni; la

loro efficacia dipendera fortemente da una corretteessa a dimora e dalla
successiva manutenzione soprattutto nelle primed&bimpianto”

“e@ necessario che la progettazione sia estesa amdleearee di risulta in questione
affinché diventino elementi caratterizzanti il psm®o e contribuiscano ad un
migliore inserimento ambientale e paesistico dsttada”
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Gli interventi di ripristino ambientale ed inserimento paesaggigirogettati per la
fase di esercizio riguarderanno i seguenti ambiti:

AMBITO DI INTERVENTO TIPOLOGIA FINALITA

Aree intercluse nelle nuove rampe di svinc

0] . . .-
autostradale macchle boscate Inserimento paesaggistico

Superfici  attualmente  boscate  oggetto m . Ricucitura dei sistemi
: acchie boscate o .
occupazione temporanea verdi esistenti

Superfici attualmente boscate acquisite o oggetto

: - . ) . L Ricucitura e
di occupazione temporanea dove non € possildtikari arboreo-arbustivi
. . . . mascheramento
realizzare macchie boscate per mancanza di spazio
Area residuale interclusa tra I'autostrada e lavay OF ,
) ilare arboreo-arbustivo Mascheramento
area di sosta
Aiuole di piccole dimensioni interne all'area dé' . . : -
iepi lineari Inserimento paesaggistico

sosta

Aiuole di maggiori dimensioni interne all'area dli:ilari arborei Ombreggiamento dei
sosta parcheggi

Area residuale interclusa tra l'area di sosta ¢

> éa . .
- , iepe lineare medio alta Mascheramento
rampa di ingresso all’autostrada

Area residuale interclusa tra la carreggiata ditaisc
dallautostrada e la deviazione della stradepe lineare medio alta Mascheramento
secondaria esistente

Piantumazioni arbustive

Anelli centrali delle rotatorie )
ornamentali

Inserimento paesaggistic

(@)

La base di tutti gli interventi a verde e rappresentata aibimento mediante la
tecnica dell’idrosemina. L'inerbimento riguarda tutte le satgmlei rilevati stradali e tutte le
aree ove sono previste le piantumazioni.

L’inquadramento delle tipologie di intervento e le superfici edsate dal recupero sono di
seguito elencate. Per ogni ulteriore dettaglio si rimanda elglorati specialistici del
Progetto dei ripristini e delle mitigazioni ambiendli.

Per quanto attiene gli interventi di inserimento paesaggistiacsa@ssino previsti in coerenza
con le sistemazioni a verde degli interventi viabilistici nella piana di Susa.

| criteri generali per l'inserimento paesaggistico avranno é®ivo principale di rendere
meno conflittuale il rapporto tra I'opera in costruzione ed il estat territoriale in cui essa
s’inserisce.

Gli interventi proposti saranno pertanto definiti considerando i seguenti punti chiave:
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* Rispetto della situazione naturalistica e paesaggisticardébri® - in particolare si e
tenuto conto della caratterizzazione agricola e forestalgadsiaggio oggetto di studio
e dell'importanza delle attivita antropiche sul modellamento detdgo e sulla sua
conservazione ed evoluzione;

* Mantenimento e riqualificazione delle componenti paesaggistichentiresa terra
quindi conto dei “segni” presenti nel paesaggio, come linee guida dcametta
introduzione delle opere di mitigazione;

* Cura nella scelta delle specie vegetali da impiantare orfatta individuazione delle
specie vegetali &€ dettata oltre che dal rispetto del coraegaggistico e naturalistico
del territorio, anche dalle esigenze di carattere manutentiadiaamaggiore o minore
garanzia di attecchimento delle specie utilizzate. Tuttesplecie utilizzate sono
autoctone, ad eccezione di alcune varieta ornamentali, ed adaiteéesto ambientale
In cui vengono inserite;

« Contenimento dei livelli di intrusione visiva - gli interventi adattaanno come
principale finalita quella di minimizzare I'impatto delle opernecostruzione sulla
percezione visiva del paesaggio.

Per cio che concerne quest’'ultimo punto, sul perimetro dell’arsad@erso l'autostrada e a
est), dove e presente il bosco, il progetto di inserimento paesegdisti previsto alcune
piantumazioni arboreo-arbustive al fine di mantenere/ricrearnedlat barriera visiva verso
I'area dell’autoporto da parte dei fruitori dell'autostrada A32.

Sempre con funzione di mascheramento, sono state realizzateig®li@edio-alte di specie
arboree, lungo il lato ovest e nord-est, negli spazi residudlatem adibita a parcheggio e la
strada di ingresso/uscita dell’A32.

by

Nelle aree intercluse degli svincoli, invece, & stato possibééizrare macchie arboreo-
arbustive di specie autoctone caratteristiche della vegetazioneziptgéedell’area. Tali
macchie sono altresi presenti nelle aree di occupazione tempopasta a sud-est
dell'autoporto, a contatto con la vegetazione esistente, con funzione gendip&ucituta
del sistema verde esistente, anche se di scarso pregio sttuaah quanto caratterizzato da
popolamenti a prevalenza di robinia.

Per le piantumazioni all'interno delle rotatorie sono stateuéte specie arbustive striscianti
per garantire la massima visibilita ai mezzi in transito.

Nelle aree di sosta interne, laddove le superfici destinateda @ permettevano, sono stati
realizzati filari arborei con funzione di ombreggiamento; per comtove lo spazio era
limitato, la scelta é stata rivolta alla realizzazione di siepi mawofll arbusti autoctoni.

6.1 Sesti e tipologie di intervento
Di seguito sono illustrate brevemente le tipologie ed i sesti di impianto.
6.1.1 Formazione macchia boscata di ricucitura (TIPO 1)

L’intervento verra realizzato nelle aree verdi racchiuse dalepe di svincolo in
progetto a sud dell'autoporto e nelle aree di occupazione temporaast ddve I'autostrada
e piu vicina al flume Dora Riparia e quindi dove I'opera in progetierfierisce con la fascia
arborea esistente caratterizzata prevalentemente da robinia.
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E prevista la realizzazione di 262 moduli di superficie pari a @®gmuno, come da
schema seguente:
| hm DESCRIZIONE DELLE SPECIE E LORO NUMERO PER MODULO

Superficie modulo: 28 mq
N. moduli impiegati: 262

o ESEMPLARI ARBUSTIVI
(h < 80 c¢cm, in pane di terra)

e

2Cal P © Cs - Crataegus monogyna - (biancospino) !
Ca - Corylus avellana - (nocciolo) !

ESEMPLARI ARBOREI
= (cfr 10-12 cm, in pane di terra)

\{9

. L]
Iy
|

ECHELLE - SCALA1:200

Ac- Acer campestre - (acero campestre) 1
Fe - Fraxynus excelsior - (frassino maggiore) 1
Pa- Prunus avium - {ciliegio) 1

DESCRIZIONE INTERVENTO:

Realizzazione di nuclei arborec-arbustivi plunspecifici ed inerbimento
Distanza media tra esemplari dl'interno del gruppo: 8 m

Distanza media tra nuclel 8 m

6.1.2 Formazione di filare arboreo per ombreggiamento @O 2)

| filari arborei con funzione di ombreggiamento dei parcheggi si trovano a n@sdc a
della nuova area di servizio, nelle aiuole di maggiori dimensioni. E previstlilezazione di
30 moduli lineari di lunghezza 8 m, come da schema seguente:
Zm
DESCRIZIONE INTERVENTO:

Realizzazlone di fllare arboreo plunspecifico ed inerbimento.
— Messa a dirmora di specle arboree: 1 esemplare ognl 8 m

ECHELLE - SCALA 1200

DESCRIZIONE DELLE SPECIE E LORO NUMERO
Modulo lineare: 8 mi
N. moduli impiegati: 30

ESEMPLAR| ARBOREI
{cfr 10-12 cm, in pane di terra)
n 2 specie arboree per modulo

Ac- Acer campestre - (acero campaste) 20% n. moduli 6
Fe - Fraxinus excelsior - (frassino maggiore) 20% n. moduli 8
Pa- Prunus avium - (ciffegio) 20% n moduli B
Tc - Tilia cordata - (tigho nosfrano) 20% n. moduli 6
Um - Ulmus mimor - (olmo campesire) 20% n.moduli 6
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6.1.3Formazione di siepe medio-alta di carpino biancdPD 3)

Per implementare il mascheramento dell’area di sosta, edioneadei ridotti spazi a
disposizione, €& prevista la realizzazione di siepi medio-alteadbino bianco, varieta
‘Pyramidalis’, nelle aree residuali dell'area di serviziodei posteggi del lato ovest
dell’autoporto e del nuovo posto di controllo centralizzato (a nord-est dell’autoporto).

Questa varieta raggiunge i circa 15 m d'altezza e una larghdiz7-8 m, con una
chioma piramidale e compatta, adatta a creare una cortina di mascherament

E prevista la realizzazione di 96 moduli lineari di 4 m, ove soncingesimora 5
carpini (1 ogni 0,8 m), come da schema seguente:

‘ ‘ 05m

|
o DESCRIZIONE DELLE SPECIE E LORO NUMERC PER MODULO
0.8 m Modulo lineare: 4 m
— =R — M. moduli impiegati: 96
s | ESEMPLARI AREOREI
- 4]m (h 1,5 - 2,00 m, in pane di terra)
ECHELLE - SCALA1:100 Ch - Carpinus betulus 'Pyramidalis'

DESCRIZIONE INTERVENTO:
Realizzazione di siepe arborea monopecifica ed inerbimento,
Distanza tra esemplari 0.8 m

6.1.4 Formazione di siepe monofilare (TIPO 4)

Nelle aiuole di piccole dimensioni dellarea di sosta est, persdfimento
paesaggistico, € prevista la realizzazione di siepi monospediigpeste in 22 moduli lineari
di 8 m. Ogni modulo & composto da 16 arbusti distanziati 0,5 m, come da schema seguente:

DEECRIZIODNEDELLE SPECIE ELORD NUMERD
Moduls lineare 8 W
. mosdull | mpsegati- 22

ESEMPLARI ARBUETIVI
(h = 80 cmy, In pane ditemra)
. 16 specie arbustive per moduio

d E@ - Euomamus europseus (barrella oef prefe) 39% n modull T
® Cr- Crataegus monodyna (iancossinc A% n. modull B
n Cs - Camus sanguinea {senguneiicl 3396 n. modull T
| osm |
B m

o

|

i

I
5 S R P e A e P
SHSASHFSNCANCASHSFSHOPEIE
I
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6.1.5Formazione di filare arboreo-arbustivo (TIPO 5)
Tale tipologia di intervento verra realizzata in corrispondenza:

- dell’area residuale racchiusa tra la A32 direzione Bardonecchia edieseata;

- delle aree di occupazione temporanea poste ad est, a contattonettealcon
robinieti;

- delle aree poste tra la A32 direzione Torino e il fiume Dora ripattualmente
caratterizzati dalla presenza di robinieti.

Tali aree, per la presenza di superfici di dimensioni ridottearmeo interessate dalla
piantumazione lineare di esemplari arborei ed arbustivi autoctoni.

In particolare € prevista la realizzazione di 67 moduli, come da schema geguent

2m

2m
)]
Q
L]
o}
@
@
L ]
o}

DESCRIZIONE DELLE SPECIE E LORO NUMERO PER MODULO
Superficie modulo: 36 mq DESCRIZIONE INTERVENTO:

N. moduli impiegati: 67 Realizzazione difilare arboreo-arbustivo plurispecifico.
ESEMPLARI ARBUSTIY msigz : 3:22:2 g: Epgg:s ::Ezzi?;inessumpl;'ri zizlr: T;re ogni m
(h < 80cm, in pane di terra) ) ER o gruppo: P 4
Distanza tra gruppi arbustivic 4 m

O Cs-Cornug sanguinea - (sanguingiio)

& Ca - Conyius aveliana - (noceiola)

© F8 - Elomymus alropasus - fharreffa delprafa)
® Fa- Frangula ainus (frangois)

NSNS

ESEMPLAR| ARBORE
{cfr 1012 cm, in pane di terra)

Ac- Acer campestre - (acero campesira) 1
Fe - Fraxynus excelsior - (frassing maggiors) 1
FPa- Prunus avium - (ciliegio) 1
T - Tilia cordata - (iglia nastrana) 1
Ul - Ul minor - (olmo campestra) 1

6.1.6 Sistemazione a verde ornamentale delle rotatorieP@ 6)

Gli interventi in progetto prevedono la realizzazione di una rotatbearegola i flussi
veicolari provenienti dalla SS 25 “da e per”’ I'autostrada “A32faattrso I'autoporto e due
rotatorie interne all’autoporto.

Nelle rotatorie sono realizzate piantumazioni a fasce condeatdi specie arbustive
prostrate. Inoltre nella rotatoria posta a nord lungo la SS25, di supeniaggiore, nella parte
centrale € messo a dimora n 1 individudCdataegus monogyngbiancospino) ad alberello.

Le specie arbustive prostrate totali utilizzate sono n 874 indididcotognastro strisciante
(Cotoneaster horizontalis del primo gruppo di corone concentriche a partire dall’esterno
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della rotatoria; n. 272 citiso strisciant€ytisus pseudoprocumbgndel secondo gruppo di
corone concentriche, poste piu internamente.

La distanza tra le corone di un gruppo € di 1 m; la distanza graiplpo interno e
guello esterno é di 3 m. All'interno delle corone le specie sono collocate a 0,5 adzais
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DESCRIZIOME DELLE SPECIE E LOROMWUMERO PERMODULO
M. rotatore: 3

ESEMPLAR] ARBUSTI N
th =80cm, in pane ditersa) Fotataria 1 Rotatania 2 Ratatoria 3
niord centro sud

i Cr - Crataegns monogyng - (Rianco spino) 1

& ChH-Cotoneggderhorizontalis - footoghasto strisciante) 58 20 196

o Cp - Cylian s pesydopract mbens - jCitizo drisciante) 136 04 12

DESCRIZIONE INTERWE NTO:

Realizzazione di corone wegeate monospeciiche ed ine rbiment .
Distanza mediatra ezemplari allintermo della coronallo 5 m

Distanza tra esemplan fra le corone: 1 m

Distanza fra i guppidi corone 3 m

Dizanza di rispetto dal cordolo stradale: 3 m

Mella rotonda piti ampia piantumazione cenfrale di biancospine ad alberella
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7. CONCLUSIONI

L'impatto maggiore sulla struttura del paesaggio si ha iniorlazal salto di “scala” tra la

trama “minuta” del paesaggio di fondovalle e la piastra asdailtgprogetto, che produce una
anomalia significativa nel disegno territoriale. La differedzascala € comunque in parte
attenuata dalla vicina presenza dell’impianto industriale sidenusgdell’area estrattiva che,
con le loro estensioni ragguardevoli, limitano la sensibilita paestaggdell’area, aiutando a
contenere I'impatto dell’'opera.

Pertanto si ritiene che lo stato attuale di riconasbilita del paesaggio alla macroscala sia
tale da tollerare l'interferenza prodotta dalla redizzazione dell’autoporto sulla struttura
del paesaggio.

A scala localegli impatti sulla struttura del paesaggio sono limitati affetti diretti sull’area
oggetto dell'intervento.

In particolare si segnala il rilevante impatto paesaggistieio confronti del canale NIE
sopraelevato e della centrale idroelettrica storica che, seppuoggetto di tutela specifica,
presentano dei valori architettonici e culturali significativi.

L’intervento non altera il segno territoriale del canale sopvagde mentre per quanto
riguarda la centrale idroelettrica, prossima al ponte sul €agaésta € oggetto della parziale
alterazione del tipico contesto agreste con il quale il maoufat da sempre dialogato.
L’alterazione di tale condizione &€ comunque irrilevante in refezal valore architettonico e
culturale riconosciuto.

Si ritiene quindi che la struttura attuale del paeaggio alla scala locale sia tale da
tollerare l'interferenza prodotta dalla realizzazione dell’autoporto. Inoltre, il riutilizzo
per nuove funzioni dellarea dismessa e la demolme dei manufatti incompiuti,
consentono il miglioramento delle condizioni di degqdo paesaggistico.

| fronti di fruizione statica maggiormente interessati sonangfiianti produttivi e i piccoli
nuclei costruiti lungo la S.S. 25 del Moncenisio. In particolare siadad’abitato in localita
Barace all'interno della fascia di dominanza visualecon impatto visuale potenziale
rilevante. Gli effetti dell'intervento sono in gran parte mitigdalla presenza continua di
vegetazione arbustiva lungo il canale che separa I'abitatoreallth progetto, che si sviluppa
per una profondita variabile tra i 30 e i 150-200 metri.

Dallo studio dell’intervisibilita teorica sui centri abitati erge la prevalente visibilita dei
ponti sull’autostrada dalle aree urbane di fondovalle, in particol®ant Didero, Bruzolo e
in misura minore da Borgone di Susa. Questo dato é da leggersi @naesautela poiché si
riferisce alla visibilitd che si avrebbe in assenza dicoditguali la vegetazione e gli edifici.
L’intervisibilita sara invece piu probabile con riferimento ai pigalzati e alle viste dagli
edifici lungo il margine urbano, in direzione dell'intervento. Si semmain modo particolare
le visuali dalla Chiesa di San Didero e dalla Torre e Casa Forte di San.Dider

Per il viaggiatore I'intervento risultera potenzialmente visibialla maggior parte delle tratte
del fascio infrastrutturale di fondovalle a partire dall’abit@it&/illar Focchiardo, fino a oltre
2 km dal nuovo autoporto. E fatta eccezione per la S.S.P.24, dalla quigibilaéa dell'opera
sara impedita dalla morfologia del terreno gia a partire dal rio BoaathaG®rio di Susa).

Si tenga presente che la vista dei ponti dalle infrastrutturasfiorto sara spesso limitata dai
filari di alberi e dai boschi lungo i bordi stradali.
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Sara invece sensibilmente rilevante la percezione dell'operih\paggiatore che percorrera
la strada dall'abitato di San Didero verso il fondovalle. In questo, camnsiderando la
vicinanza, la leggera pendenza e I'orientamento del rettilineo in direaidoporto, I'opera si

presentera chiaramente visibile al viaggiatore che, uscendond®i8ero, percorrera 600
metri circa, visualizzando i ponti come elementi rilevanti nel fondale del viaggio.

Per quanto riguarda i tratti stradali di versante presenti nel raggio dd2lKopera, da questi
I'opera risulta potenzialmente visibile solo per brevi tratti, aersindo la densa copertura
boschiva, in particolare nei tornanti tra Borgone di Susa e AchitMartinetti-Vietti e
Pognant-Prongia, tra Villar Focchiardo e la Certosa di Barda.

L’area interessata dal progetto dell'autoporto si trova in un taatpio di fondovalle,
determinando una distanza significativa dalla base dei versanti.

Si ritiene quindi che I'eventuale alterazione paegmistica nei confronti delle visuali dai
sentieri di versante sia da intendersi non signifativa in relazione allo stato attuale del
fondovalle e alla effettiva intrusione dell’'opera ®l paesaggio da tali distanzelnoltre
I'intervisibilita reale sara in buona parte limitata dallaspreza frequente di bosco fitto che
esercita anche la funzione di filtro visivo, specie nei mesiaisima copertura fogliare che
coincidono con il periodo di frequentazione turistica.
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