C O N S I G L I O    P R O V I N C I A L E





Prot. N.  38382





Estratto dal verbale della seduta del 22/07/1998





L’anno millenovecentonovantotto il giorno ventidue del mese di Luglio alle ore 15:30, convocato dal Presidente nelle forme prescritte dalla Legge, il Consiglio Provinciale si è riunito nella sala delle proprie sedute, per deliberare sugli oggetti iscritti all’ordine del giorno.





Presiede CORSINI ENRICO, Presidente del Consiglio Provinciale, con l’assistenza del Segretario Generale RONCHETTI GIORGIO.





E’ presente il  Presidente della Provincia, PATTUZZI GRAZIANO





Sono presenti, nel corso della trattazione dell’argomento, i Consiglieri:





�
BARBIERI GIANCARLO	P


BARBIERI GIORGIO	A


BERGONZINI NATALINO	P


BERGONZONI FRANCO	P


BONACCINI STEFANO	P


BOZZOLI MALERBA GIOVANNA	P


BULGARELLI ANNA	P


CORSINI ENRICO	P


DALLARI ADRIANO	P


FALZONI CESARE	P


FONTANA PAOLO	P


LUPPI GIOVANNI	A


MALETI ROBERTO	A


MALETTI MAURIZIO	P


MICHELINI MASSIMO	P


   MORANDI FILIPPO	   P


   OLIVIERI PIER LUIGI	   P


PALLOTTI CARLO	P


PATTUZZI GRAZIANO	P


PICCININI BRUNELLA	P


PITTALIS GIULIO CESARE	A


PIVETTI GILIOLA	P


REGGIANI VALTER	P


RUOLI LIVIANO	A


SASSI GUGLIELMO	P


SCHIANCHI GIULIANO	P


SIGGILLINO INNOCENZO	P


SILVESTRI ALFREDO	P


TESTI ANDREA	P


VERNA GIANPAOLO	P


ZANASI MAURIZIO	P








�
Presenti N. 26 Assenti N. 5





Il Presidente, constatato che il Consiglio si trova in numero legale per poter validamente deliberare, dichiara aperta la seduta.





Il Presidente dà atto che sono presenti altresì, ai sensi dell’art. 29 comma 2 dello Statuto della Provincia, gli Assessori:


MUZZARELLI GIAN CARLO, BERGIANTI CLAUDIO, CASAGRANDE ANDREA, CESTELLI VALLER, MAZZONI ALBERTO, RIZZI LELLA





OGGETTO n. 220 :


NUOVA LINEA FERROVIARIA VELOCE MILANO-BOLOGNA. AUTORIZZAZIONE DEL PRESIDENTE DELLA PROVINCIA DI MODENA AD ESPRIMERSI IN SEDE DI CONFERENZA DEI SERVIZI INDETTA DAL MINISTERO DEI TRASPORTI IL GIORNO 31/07/1998, PER L'APPROVAZIONE DEL PROGETTO ESECUTIVO DELLA SUBTRATTA REGGIO EMILIA-MODENA E DEGLI ALTRI INTERVENTI DI NATURA FERROVIARIA PER L'AMBITO LOCALE.





�
OGGETTO:


NUOVA LINEA FERROVIARIA VELOCE MILANO-BOLOGNA. AUTORIZZAZIONE DEL PRESIDENTE DELLA PROVINCIA DI MODENA AD ESPRIMERSI IN SEDE DI CONFERENZA DEI SERVIZI INDETTA DAL MINISTERO DEI TRASPORTI IL GIORNO 31/07/1998, PER L'APPROVAZIONE DEL PROGETTO ESECUTIVO DELLA SUBTRATTA REGGIO EMILIA-MODENA E DEGLI ALTRI INTERVENTI DI NATURA FERROVIARIA PER L'AMBITO LOCALE.














IL CONSIGLIO PROVINCIALE








	Premesso:


- che la Provincia di Modena, nell’obiettivo di potenziare il sistema ferroviario nazionale con lo sviluppo di assi infrastrutturali organizzati come corridoi intermodali e plurimodali in grado di trasferire quanto più possibile segmenti di mobilità merci/persone dalla strada alla ferrovia, ha contribuito, unitamente agli Enti locali modenesi, a modificare in modo sostanziale l’iniziale impostazione progettuale del quadruplicamento ferroviario veloce Milano-Bologna con particolare riferimento al territorio modenese, attraverso:


una effettiva integrazione tra linea ferroviaria storica e linea ferroviaria veloce;


un approccio sistemico al funzionamento del nodo ferroviario di Modena e del suo bacino sia con interventi di qualificazione e potenziamento degli assi infrastrutturali sia con la massima valorizzazione e integrazione delle strutture puntuali a servizio del trasporto merci;


una modifica delle previsioni di esercizio della linea nell’obiettivo di un utilizzo integrato e articolato della mobilità merci e passeggeri sulle brevi, medie e lunghe distanze;


un adeguamento della velocità di esercizio alle specificità del territorio attraversato al fine di mitigare gli impatti sull’ambiente e sui nuclei abitati;


- che lo stesso Ministero dei Trasporti, anche in esito a tale azione delle Autonomie Locali e delle diverse componenti della società civile, ha ritenuto di dover riorientare gli iniziali obiettivi del progetto favorendo gli aspetti di potenziamento di capacità del sistema;


	richiamate, tra le altre:


- la propria deliberazione n. 73 del 22.3.96 con cui, insieme all’individuazione di un corridoio di massima per l’attraversamento del territorio modenese quale riferimento per la definizione delle successive elaborazioni progettuali, dal progetto di massima al progetto esecutivo, venivano altresì indicati e richiesti:


gli interventi lineari e puntuali necessari per la messa a sistema del nodo ferroviario di Modena e del suo bacino;


gli indispensabili approfondimenti non ancora formalizzati, delle diverse componenti e matrici ambientali e relative soluzioni progettuali nell’ottica della minimizzazione degli impatti e delle più elevate rese mitigatorie;


una nuova definizione degli indennizzi per espropri e per danni sulla base di criteri ispirati a equità, trasparenza ed oggettività e con il coinvolgimento, per quanto concerne i territori agricoli, delle Associazioni Professionali di categoria;


la presentazione di un programma di esercizio persone/merci sulla linea veloce con un numero adeguato di tracce (non meno di 50) per i convogli merci;


- la propria deliberazione n. 267 del 21.7.97 con cui, a seguito di presentazione di nuovi materiali progettuali in data 24.6.97 e di un nuovo programma di esercizio in data 1.7.97, in occasione della Conferenza di Servizi convocata per il 23.7.97 per l’approvazione del progetto esecutivo della sub-tratta ferroviaria Milano-Parma:


veniva individuato per le successive elaborazioni necessarie al conseguimento, anche per la tratta Reggio Emilia-Modena-Bologna, di un adeguato progetto esecutivo, un univoco tracciato di attraversamento del territorio modenese sulla base degli elaborati costitutivi il Progetto di Riferimento quale progetto di massima;


veniva autorizzato il Presidente ad esprimersi positivamente per l’approvazione della sub-tratta ferroviaria Milano-Parma, a condizione della contestuale sottoscrizione dei seguenti Accordi Procedimentali che vengono richiamati nella loro integrità e riguardanti:


l’Accordo Procedimentale tra Ministero dei Trasporti, FF.SS. SpA, TAV SpA, Consorzio CEPAV UNO SpA, Provincia di Modena e Comune di Modena sugli interventi di ambito locale per la sistemazione del nodo ferroviario di Modena;


l’Accordo Procedimentale tra Ministero dei Trasporti, Ministero dei Lavori Pubblici, FF.SS. SpA, TAV SpA, Regione Emilia Romagna, Provincia di Modena, Provincia di Reggio Emilia, Comune di Modena, Comune di Reggio Emilia e ACT di Reggio Emilia per il trasporto delle merci nel bacino delle ceramiche nelle Province di Modena e Reggio Emilia;


l’Accordo Procedimentale tra Ministero dei Lavori Pubblici, ANAS, TAV SpA, Regione Emilia Romagna, Provincia di Modena, Provincia di Reggio Emilia, Comune di Modena e Comune di Reggio Emilia riguardante la viabilità di competenza ANAS connessa alla realizzazione del Quadruplicamento ferroviario veloce tratta Milano-Bologna per le Province di Modena e Reggio Emilia;


- l’Accordo di Programma tra Comune di Modena, Consorzio ATCM, FS SpA e TAV SpA relativo a specifici interventi di riqualificazione della stazione di Modena approvato con deliberazione del Consiglio Comunale n. 132 del 21.7.97;


- gli stessi Accordi Procedimentali di cui sopra, tutti regolarmente e integralmente sottoscritti tra le parti in sede di Conferenza di Servizi del 23.7.97;


- l’Accordo Procedimentale Ambientale, sottoscritto nella stessa Conferenza dei Servizi del 23.7.97 tra Ministero dell’Ambiente, Ministero dei Trasporti, FF.SS. SpA, TAV SpA, Regione Emilia Romagna, Regione Lombardia che impegnava le parti, con particolare riferimento a FF.SS. SpA e a TAV SpA, a rispettare le prescrizioni relative:


al programma di attività, ivi compreso il programma generale di cantierizzazione,


agli elaborati ed alle metodiche necessarie per la definizione degli interventi di tutela, mitigazioni ambientali e compensazione ambientale,


al monitoraggio ambientale, anche attraverso l’istituzione di un Osservatorio Ambientale e la prestazione di idonee garanzie bancarie o assicurative, al fine di una corretta attuazione dei diversi interventi e con espressa rinuncia al beneficio della preventiva escussione del debitore (tali garanzie sono state definite in occasione della Conferenza del 23.7.97 limitatamente alla tratta Milano-Parma, prevedendo lo stesso Accordo, all’art. 12, un impegno delle parti a pervenire ad una specifica integrazione per le Province di Reggio Emilia e Modena prima della definitiva approvazione della sub-tratta ricadente in questi territori);


	tenuto conto


- che nell’ Accordo Procedimentale per il nodo ferroviario di Modena Ministero dei Trasporti, TAV SpA e Consorzio CEPAV UNO condividevano l’esigenza e si impegnavano conseguentemente, nell’ambito del progetto esecutivo, a seguire determinate prescrizioni e a svolgere adeguati approfondimenti con riferimento a:


tipologia del viadotto,


mitigazioni dell’impatto acustico (della linea ferroviaria e dei cantieri),


elettrodotti di servizio,


cantieri,


cave,


ripristino della viabilità interferita,


inserimento ambientale e paesaggistico e profili altimetrici dell’opera,


impatti puntuali,


passaggio in discarica di Via Caruso,


modalità e criteri di indennizzi in materia di espropri e danni indotti non solo per le zone agricole ma anche per le aree edificate e gli ambiti urbani;


- che nel contempo la Provincia e il Comune di Modena, nell’ambito delle rispettive competenze, si impegnavano:


a contribuire, per quanto concerne l’approvvigionamento dei materiali di cava, a dare concreta attuazione all’Accordo Quadro Regionale del 29.7.94 integrando, se ritenuto necessario, gli strumenti di pianificazione al fine di rendere la disponibilità dei materiali inerti compatibili con le previsioni qualitative, quantitative e temporali e a favorire apposite intese tra i Comuni, nel cui territorio sono individuati i poli estrattivi. e i soggetti proprietari degli stessi;


a collaborare con il Consorzio CEPAV UNO, nel rispetto di quanto disposto dalle normative vigenti in materia di rifiuti recuperabili, per dare concreta attuazione alle previsioni progettuali di collocare i suddetti materiali, prioritariamente negli stessi siti di cava utilizzati per l’approvvigionamento della linea A.V., e ciò al fine di ridurre globalmente gli impatti sulla viabilità locale dei mezzi di cantiere;


a ricercare, per quanto di competenza, tutte le facilitazioni e ad attivare tutti gli strumenti urbanistici per intervenire sulle singole problematiche, verificando le possibili ridefinizioni delle destinazioni d’uso degli immobili interessati con l’obiettivo di ridurre al minimo il disagio individuale;


ad adottare tutti i disponibili provvedimenti a tutela della salvaguardia del territorio individuato dal corridoio di rispetto del tracciato del Progetto di Riferimento, in relazione ad eventuali concessioni edilizie che dovessero essere richieste alle Amministrazioni nelle more del completamento del processo autorizzativo;


	richiamate le seguenti circostanze:


il Consorzio CEPAV UNO, a seguito delle prescrizioni impartite dalla Commissione V.I.A. del Ministero dell’Ambiente e delle richieste della Regione Emilia Romagna e degli Enti locali, ha provveduto il 23.1.98 a ridepositare presso la stessa Commissione Ministeriale, la Regione Emilia Romagna e la Provincia di Modena gli elaborati progettuali derivanti dagli adeguamenti apportati al progetto originario pubblicato in data 30.4.92 per la tratta che va dalla progressiva Km 109,283 alla progressiva Km 173,940 al fine di permettere la presentazione di osservazioni agli stessi materiali progettuali di variante al progetto originario;


lo stesso Consorzio CEPAV UNO ha contemporaneamente formulato richiesta, ai sensi del D.P.C.M. 377/88, di pronuncia di compatibilità ambientale e ha provveduto al conseguente deposito dei materiali progettuali relativi alla rilocalizzazione del tratto da Cittanova a Modena-S. Cataldo della linea ferroviaria storica Milano-Bologna e dell’interconnessione merci in località Ponte Alto tra la linea FS Milano-Bologna e la linea FS Modena-Mantova;


la Giunta Provinciale ha provveduto a formulare puntuali osservazioni e richieste di integrazioni ed approfondimenti per entrambe le procedure attivate, rispettivamente con delibere n. 106 e 107 del 21.2.98 segnatamente riferiti a:


Linea ferroviaria veloce Milano-Bologna:


assetto attuale e futuro del sistema ferroviario e degli scali merci nel reggiano e nel modenese;


tipologie costruttive;


impatto acustico e vibrazioni;


inquinamento atmosferico;


vibrazioni;


campi elettromagnetici;


cantieri;


inerti;


inserimento ambientale e paesistico;


ripristini a verde;


Rilocalizzazione linea storica:


tracciati e caratteristiche tecniche dei manufatti di progetto;


impatto acustico;


vibrazioni;


inquinamento atmosferico;


campi elettromagnetici;


inerti;


il Consorzio CEPAV UNO con nota prot. 8819 del 29.4.98, al fine di consentire alla Provincia di Modena le pronunce e le autorizzazioni di competenza nell’ambito delle procedure approvative di cui all’istituto della Conferenza di Servizi ed in esito alle osservazioni presentate dalla stessa Provincia sui progetti depositati presso il Ministero dell’Ambiente per la valutazione di compatibilità ambientale, ha trasmesso i progetti esecutivi relativi a:


linea ferroviaria veloce Milano-Bologna tratto in regione Emilia Romagna dal Km 142,685 al Km 173,920 (parte di territorio compreso nella provincia di Modena);


rilocalizzazione della linea ferroviaria FS storica Milano-Bologna da Cittanova a S. Cataldo in comune di Modena;


il Consorzio CEPAV UNO a seguito di richieste di ulteriori approfondimenti ed integrazioni da parte Provincia di Modena e degli altri Enti locali modenesi ed in esito a pronunciamenti di Enti e Soggetti coinvolti nella procedura di approvazione del progetto ha inviato ulteriori elaborati integrativi e sostitutivi in particolare con trasmissione del 17.7.98;


considerato a tal fine che le verifiche sui materiali progettuali definitivi hanno consentito, con riferimento agli impegni, alle raccomandazioni, alle riserve contenuti nei provvedimenti provinciali più sopra richiamati di formulare le seguenti valutazioni:


Campi elettromagnetici


erano richiesti:


il rispetto dei limiti previsti dalla vigente normativa e la riorganizzazione degli elettrodotti esistenti,


l’adozione di soluzione a pali compatti e garanzie sul rispetto dei 50 m dai recettori, nonché specifici approfondimenti per quelli a meno di tale distanza;


i materiali definitivi:


accolgono i tracciati proposti in sede locale dagli Enti locali e da ARPA,


accettano il principio di osservare la distanza dei 50 m tra l’asse delle linee elettriche ad alta tensione e gli edifici, al fine di limitare l’induzione integrata presso i recettori a valori uguali o inferiori a 0,2 ( T;


si ritiene in ogni caso di dover assumere per la fase costruttiva ed autorizzativa la seguente prescrizione:


l’attivazione delle nuove linee AT delle FS in affiancamento alla ferrovia AV dovrà comportare la demolizione delle seguenti tratte di linee FS:


tutta la linea AT storica delle FS dal confine con la Provincia di Reggio Emilia al confine con la Provincia di Bologna;


il tratto tra Rubiera e la frazione di Albareto della linea AT FS Rubiera-Crevalcore;


e con valore di raccomandazione le seguenti osservazioni:


nei seguenti punti critici è necessario prevedere la configurazione come linee AT compatte:


per almeno 3 campate delle due linee AT entra esci dalla stazione FS di Castelfranco;


dalla sottostazione ENEL di S. Damaso al fiume Panaro per la doppia terna AV/FS;


di precisare se la linea FS AT diretta verso Bologna prosegue in affiancamento alla linea AV (come indicato in planimetria) o se si riallaccia alla linea FS AT storica in località Cavazzona;


per gli eventuali ricettori posti a meno di 50 m dall’asse delle linee si dovrà scegliere tra:


la individuazione di un tracciato alternativo in grado di garantire la distanza minima;


la introduzione di mitigazioni (linee compatte);


la valutazione dell’induzione magnetica deve essere fatta considerando una frequenza di 1 treno ogni 5 minuti;


dopo le valutazioni di cui al punto 3 il General Contractor dovrà fornire l’elenco completo dei ricettori posti a meno di 50 m dall’asse della linea;


per ognuno dei ricettori di cui al punto 5 si dovrà fornire la stima dei campi elettromagnetici;


in corrispondenza dei tratti comportanti l’affiancamento simultaneo di 3 linee AT-AV/FS è necessario effettuare valutazioni specifiche, per stimare la distanza dall’asse della linea più esterna per cui l’indicazione magnetica raggiunge il valore di 0,2 (T.


Impatto acustico e relative mitigazioni:


era richiesto che:


il progetto delle opere fosse sviluppato secondo i criteri e le metodologie indicate nell’Accordo Procedimentale Ambientale, con particolare riferimento alla conoscenza della situazione acustica ante operam, all’impatto acustico della linea, all’efficacia delle opere di mitigazione ed alla situazione post operam di vari ricettori;


le valutazioni cui riferire i valori di esposizione acustica venissero definite mediante simulazioni supportate da adeguati modelli matematici;


venissero seguite omogenee procedure per l’impatto acustico da cantieri e venisse definito un programma di dettaglio su come considerare le rumorosità immesse dalla viabilità di servizio, sui criteri per il monitoraggio ante operam e sulle diverse misure di mitigazione anche tenuto conto delle diverse tipologie di cantiere;


venissero previste mitigazioni sui ricettori prossimi ai cantieri ancorché non interessati da rumore immesso dalla linea AV;


i materiali definitivi:


per quanto concerne l’inquinamento acustico da cantieri e fronte avanzamento lavori, i materiali definiscono, per i primi, le metodologie per la delimitazione dell’area su cui sono individuati i potenziali recettori in funzione della diversa tipologia di cantiere, vengono fornite specifiche schede per ognuno dei cantieri e l’elenco dei recettori individuati in un’area di 1 Kmq. nell’intorno del baricentro del cantiere; per il secondo, accompagnato da una trattazione valida ed esauriente, vengono illustrati i modelli e la metodologia di calcolo impiegati per l’analisi delle emissioni sonore per le due tipologie di costruzione della linea (rilevato e viadotto).





Al fine di conseguire l’ottimizzazione delle mitigazioni in fase costruttiva si formulano le seguenti raccomandazioni:


per il fronte avanzamento lavori si raccomanda: per i residenti presso i ricettori entro la fascia di circa 100 m. dalla linea e per la durata dell’esposizione adeguati interventi di tutela (quali ad esempio un anticipo di potenziamento di interventi di fonoisolamento sugli infissi) nell’eventualità che gli approfondimenti evidenzino condizioni di eccessiva esposizione; la fissazione di precisi orari di lavoro; uno studio supplementare di approfondimento per quelle situazioni che vedranno la presenza contemporanea di più fronti di avanzamento (es. interconnessione di Villanova).


per i cantieri, data la durata temporale dei lavori, si richiede:


un preventivo esame da parte di ARPA e dell’AUSL delle richieste di autorizzazione; la fissazione di precisi orari di lavoro, una valutazione d’impatto non sulla base di un unico baricentro acustico ma riferita a baricentri collegati sulle diverse tipologie di lavorazione, una valutazione d’impatto sui recettori per l’eventuale effetto sinergico dovuto sia all’attività di cantiere che sul fronte avanzamento lavori: la considerazione vale anche per le “Aree supplementari di lavoro”.








per quanto concerne il rumore in fase di esercizio:


gli studi di progetto utilizzano per i calcoli di Livello Equivalente i modelli di esercizio corrispondenti alle reali situazioni diversificate;


è stata condotta una riclassificazione dei recettori in Comune di Castelfranco sulla base delle linee guida regionali;


si è proceduto ad un confronto tra diversi modelli di calcolo della stessa generazione e con modelli di calcolo più sofisticati


si è proceduto a confrontare i risultati del modello ufficiale di utilizzo con risultati sperimentali di campagne di misura che hanno mostrato margini di incertezza nelle normali tolleranze


sono state condotte presso i Comuni campagne di misurazione per caratterizzare la situazione ante operam, le cui modalità e le cui localizzazioni sono state concordate con ARPA e i Comuni interessati


per la rilocalizzazione della linea storica lo scenario delle barriere acustiche è stato ulteriormente arricchito con uno sviluppo complessivo di barriere di 11.000 metri e ben l’85% dei recettori individuati risultano interessati da mitigazioni.





Al fine di conseguire l’ottimizzazione delle mitigazioni in fase costruttiva si formulano le seguenti raccomandazioni:


l’opportunità di tenere in maggior conto la componente aereodinamica del rumore


verificare il rispetto dei limiti di rumorosità per eventuali ricettori di classe I collocati a distanza superiori ai 500 m. e per eventuali ricettori di classe II tra i 250 m. e i 450 m. relativamente al periodo diurno


in ogni caso di rispettare quanto definito in materia nell’Accordo Procedimentale Ambientale sottoscritto in sede di Conferenza dei Servizi del 23/07/97.


Si prescrive inoltre, unitamente alla presentazione entro data certa del progetto definitivo degli interventi e delle opere di mitigazione da elaborarsi sulla base del progetto costruttivo, il rispetto delle disposizioni che saranno contenute nell’emanando decreto attuativo della Legge Quadro sul rumore, ferme restando le condizioni di maggiore favore concordate in sede locale.





C) Vibrazioni


era richiesto:


di fare riferimento a indicatori standards e norme tecniche nelle versioni più aggiornate;


i materiali definitivi:


per quanto concerne le vibrazioni indotte dal fronte avanzamento lavori, i materiali classificano le diverse tipologie di ricettore con relativi limiti di accettabilità, tenuto conto anche del funzionamento contemporaneo delle diverse sorgenti operanti sul tracciato considerato.


Si raccomanda che in fase costruttiva si utilizzino gli stessi criteri di valutazione e gli stessi limiti utilizzati per la fase di esercizio, adottando limiti più ristretti in presenza di vibrazioni impulsive.


per quanto concerne le vibrazioni in fase di esercizio, i materiali esaminano con un approccio metodologico e normativo corretto ed esauriente la situazione presente in una fascia di intorno +/- 60 m. di ampiezza rispetto alla rotaia più prossima e su di essa viene condotto l’esame parametrico. 


In fase di progettazione costruttiva si raccomanda, per i ricettori in corrispondenza dei quali siano previsti livelli vibrazionali superiori ai limiti ammissibili, il ricorso ad indagini mirate e definite le mitigazioni antivibranti eventualmente necessarie a riportare detti valori nel rispetto dei limiti.





D) Cantieri e fronte avanzamento lavori


era richiesto:


venissero evitate localizzazioni in aree di pregio e/o fragilità ambientali e in aree ad elevata densità insediativa;


venissero acquisiti elementi di certezza rispetto all’inquinamento atmosferico (in particolare P.T.S. prodotte da autocarri o altre macchine operatrici) indotto da attività di cantiere, allo stoccaggio e smaltimento dei rifiuti e delle acque reflue, alla non interferenza con le falde acquifere sotterranee;


venissero garantiti la manutenzione e i ripristini delle aree di cantiere, da definire in ogni caso con le Amministrazioni interessate;


venissero verificate le criticità presenti sulla viabilità comunale e provinciale (in particolare la SP 15 di Magreta) indotte dall’aumento dei flussi di traffico pesante previsto;


i materiali definitivi:


per quanto concerne gli aspetti localizzativi, il loro interessamento su aree di particolare fragilità paesistico-ambientale e insediativa non fanno emergere generalmente elementi di contrasto con zone od elementi interessati dalla pianificazione paesistico-ambientale di livello provinciale e regionale, se non per il cantiere tecnologico n. 33 e il cantiere civile n. 35, posti in Comune di Castelfranco E., per i quali, data la prossimità degli elementi delle strutture centuriate, si raccomanda nelle attività di funzionamento e nel ripristino, il rispetto dei dispositivi del PTCP recentemente adottato per la salvaguardia degli stessi elementi ed in generale il ripristino delle naturalità preesistenti nelle aree interessate; presentano inoltre una ottimizzazione dei perimetri al fine di una maggiore congruenza con gli appoderamenti agricoli.


per quanto concerne la polverosità generata dai cantieri, dal fronte escavamento lavori e le emissioni di gas di scarico dovuti ai flussi di traffico da cantieri utilizzano un approccio metodologico rispondente alle esigenze di valutare i valori di emissione delle polveri in presenza di vari scenari di tipo meteorologico.


Al fine di una corretta valutazione preventiva dell’inquinamento atmosferico e di una limitazione delle esposizioni in condizioni meteorologiche particolarmente sfavorevoli si raccomanda nella fase operativa di:


valutare i dati relativi alle PTS considerando i livelli di attenzione (150 (g/m3) e di allarme (300 (g/m3), relativi alla media giornaliera, come fissato dal DM 25.11.94;


effettuare valutazioni complessive in alcuni casi critici, facendo riferimento alle molteplici sorgenti presenti (cantieri, fronte avanzamento lavori, aree supplementari di lavoro), in grado di influenzare contemporaneamente la polverosità presso determinati ricettori;


considerare complessivamente la presenza di fronti di lavoro multipli (Villanova, Cavazzona) o di piste per autocarri supplementari, divergenti dal fronte avanzamento lavori (Cavazzona);


valutare gli effetti dell’aumento del traffico pesante in alcuni punti critici, come ad esempio la località di Cittanova e l’ingresso al casello autostradale Modena Nord (località Bruciata), stimando l’eventuale aumento delle emissioni di inquinanti primari (CO, NOx, PTS);


sottoporre tutti gli autocarri al controllo annuale dei gas di scarico;


fronteggiare periodi meteorologicamente sfavorevoli, predisponendo un preciso piano di monitoraggio, idoneo a definire la necessità di mitigazioni per limitare le esposizioni a polveri;


attivare programmi di innaffiamento delle superfici percorse dai mezzi, oltre ad altre mitigazioni possibili, modulando gli interventi in base ai dati di monitoraggio;


effettuare con regolarità la pulizia delle strade di accesso ai cantieri in prossimità dei centri abitati;


(	per quanto riguarda le altre matrici, nella fase costruttiva e nei ripristini di area si raccomanda:


di sviluppare alla scala adeguata le necessarie analisi di tipo litostratografico, idrologico e idraulico nonché di mantenere quanto più possibile inalterata la funzionalità e la struttura della rete irrigua esistente


di prevedere ove possibile la costruzione di collettori fognari per il necessario collegamento con la rete fognaria connessa al sistema di depurazione centralizzata


di privilegiare prelievi idrici da falde acquifere o da acque superficiali per le lavorazioni di cantiere e di garantire il flusso costante delle acque correnti negli alvei intercettati dai cantieri


di garantire la depurazione delle acque derivanti da scarichi civili secondo i limiti della legislazione vigente (legge regionale 7/85) e per gli scarichi produttivi di garantire il rispetto dei limiti di tabella A e tabella C allegati alla legge 319/76


di garantire la tenuta dei contenitori di materie prime e di rifiuti in deposito durante la loro movimentazione (carico-scarico) e la loro lavorazione


di produrre per ogni cantiere una scheda informativa regionale per richiesta di concessione o autorizzazione edilizia e per notifica di insediamenti produttivi





Attraversamento discarica via Caruso


era richiesto:


uno specifico e puntuale approfondimento al fine di valutare adeguatamente i rischi connessi con l’attraversamento (in particolare sul versante idrogeologico, geotecnico, funzionale e ambientale) e conseguentemente individuare le soluzioni più opportune;


i materiali definitivi trasmessi in data 22.4.98 e integrati successivamente a seguito degli incontri col Gruppo tecnico interistituzionale con ulteriori allegati progettuali (note del 14.7.98, prot. n. 36302 e del 17.7.98, prot. n. 37476) confermano la fattibilità dell’attraversamento e individuano, all’interno dei criteri geotecnici, di carattere esecutivo, di funzionalità esaminati, tra due soluzioni alternative in campo - viadotto e rilevato in trincea - la soluzione in trincea, quale soluzione che offre le più alte garanzie dalla contaminazione da parte di eventuali inquinanti “percolati” negli strati acquiferi riscontrati dai 10 ai 40 metri e che offre la possibilità di bonificare la fascia interessata;


in fase di cantierizzazione e realizzazione si ritiene di formulare in ogni caso la raccomandazione di valutare e monitorare attentamente:


la regimazione dei percolati;


la captazione dei biogas;


la collocazione dei rifiuti movimentati;


la garanzia di continuità delle reti idrauliche attraversate;


la garanzia di collegamento fisico tra le diverse zone dell’area impiantistica;


l’emissione di odori.





Tipologia del viadotto e tipologie costruttive


erano richiesti:


l’estensione del viadotto a via inferiore anche nei tratti esterni al Comune di Modena ove la tipologia viadotto fosse prevista;


approfondimenti allo studio architettonico dell’impalcato e delle pile al fine di ridurre l’impatto visivo, nonché l’individuazione di soluzioni tecniche che, anche attraverso l’utilizzo di appositi materiali fonoassorbenti riducessero il più possibile gli effetti di inquinamento acustico diffuso;


i materiali definitivi confermano l’estensione del viadotto a via inferiore anche nel territorio di Campogalliano e indicano una ottimizzazione della struttura sulla base delle indicazioni del Gruppo Tecnico;


si richiede, entro data certa, un ulteriore approfondimento finalizzato all’aumento delle prestazioni acustiche in relazione al contenimento degli effetti delle riflessioni multiple e all’ulteriore miglioramento estetico del manufatto.





Inserimento ambientale e paesaggistico


era richiesto:


l’integrazione della linea AV con il paesaggio, prevedendo nei casi specifici la ricucitura dei segni tipici preesistenti e/o il mascheramento della linea in particolare nella soluzione in viadotto;


i materiali a disposizione:


permettono di confermare una valutazione sufficientemente positiva in particolare per la scelta di operare con materiale appartenente a specie autoctone, certamente più idoneo sotto l’aspetto ecologico-paesaggistico e anche sotto quello manutentivo economico. Certamente va raccomandata di poter disporre lungo le aree laterali della linea di fasce mitigative meglio strutturate e di maggior efficacia mitigativa;


in proposito il General Contractor è impegnato a predisporre entro data certa specifici approfondimenti in tal senso in particolare per la mitigazione dell’infrastruttura nella soluzione in viadotto, il cui impatto paesaggistico, nonostante la particolare soluzione adottata, risulta essere piuttosto rilevante.








Impatti puntuali


era richiesto:


di procedere ad approfondimenti puntuali sulla soluzione progettuale relativa al passaggio in fregio al fiume Secchia in località Campogalliano-Carobbio;


di ridurre le interferenze di contesto paesaggistico e con soluzioni progettuali consone in corrispondenza del passaggio in prossimità di Modena-Villa Dallari-Villa Lucignana;


di prestare attenzione in località Modena-Villanova alla presenza di una vasta area di espansione residenziale, nonché di edifici di interesse storico quali la chiesa e il cimitero di Villanova di là;


di valutare sul piano progettuale soluzioni che riducessero/eliminassero il rischio idraulico e permettessero un costante controllo operativo e sicurezza da allagamenti nell’attraversamento del fiume Panaro;


di individuare soluzioni progettuali in grado di salvaguardare il più possibile i segni storici della centuriazione a Castelfranco Emilia (in particolare strade e canali);


di ricercare soluzioni progettuali in località Castelfranco E.-Cavazzona in grado di ridurre l’impatto sulle aree residenziali;


i materiali definitivi, ancorché si riservino ulteriori puntuali approfondimenti in sede di progettazione costruttiva:


evidenziano nello stretto corridoio compreso tra il fiume Secchia a Sud, il casello di Campogalliano e l’abitato di Carrobbio a Nord l’ottimizzazione del tracciato in modo da evitare l’interazione con il casello e ottenere il massimo allontanamento dall’abitato di Carrobbio e dal centro del Capoluogo. Per ottenere i risultati è stato adottato un raggio di curvatura di 3.500, riducendo in questo punto la velocità massima consentita a 240 Km/h e cambi di pendenza compresi al massimo entro il 6,7%;


prospettano, al fine di mitigare il più possibile l’impatto visivo su Villa Dallari-Villa Lucignana, una soluzione con rilevato basso e ripristino in sottovia della Strada Provinciale 13 Modena-Campogalliano (note del 13.7.98, prot. n. 36179 e del 17.7.98, prot. n. 37476);


prevedono, in località Villanova, al fine di ridurre gli impatti visivi e acustici:


una definizione del nucleo impattato in classe II^ con realizzazione di barriere fonoassorbenti;


un’ampia fascia a verde con lo scopo di creare una vasta area a verde di cintura urbana utilizzabile anche come parco attrezzato soprattutto in previsione della realizzazione della stazione di Villanova;


prevedono subito dopo l’attraversamento del fiume Panaro un prolungamento del viadotto Modena per circa 600 m tra l’argine destro del Panaro e la spalla destra e successivamente in concomitanza col rilevato un numero frequente di tombini che consentiranno di garantire la continuità dei deflussi dei corsi d’acqua naturali, nonché in casi eccezionali il regolare scolo delle eventuali acque di esondazione; saranno inoltre evitati sbancamenti di terreno che possono pregiudicare le funzioni di contenimento idraulico esercitate dai dossi di Gaggio e Panzano;


prevedono, per i tratti in cui il tracciato interessa gli assi centuriati, uno sviluppo della linea in rilevato basso nonché piantumazioni ad alto fusto da posizionare lungo strade, canali e cavalcavia in modo da evidenziare gli assi della centuriazione;


prevedono in corrispondenza dell’interconnessione in prossimità di Cavazzona, oltre ad una densa fascia boscata all’interno dell’area interclusa, ulteriori interventi di linea da realizzarsi sia all’interno che all’esterno della recinzione ferroviaria al fine di un completo mascheramento non solo dei manufatti ferroviari ma anche delle barriere fonoassorbenti che si svilupperanno su tutto l’asse dell’interconnessione fra linea veloce e linea storica.





Cave


era richiesto di definire quantità e qualità di inerti e funzionamento dei poli estrattivi per quanto riguarda la viabilità interessata;


i materiali definitivi prevedono per il tracciato modenese AV la necessità di 2.733.600 mc di inerti e 1.374.400 mc di lavorati per un totale di 4.105.000 mc di inerti.


Tale previsione può essere sostanzialmente soddisfatta dalle previsioni complessive del PIAE, che valutano il fabbisogno per le infrastrutture ferroviarie in 3.830.000 mc di inerti (ripartiti in 3.000.000 di inerti pregiati, ghiaie e sabbie - sia in natura che lavorate e 830.000 mc di inerti non pregiati).


La rilocazione della linea storica prevede un fabbisogno di ulteriori 1.047.000 mc di inerti. Tale fabbisogno non è esplicitamente previsto dal PIAE. Tenuto conto tuttavia che allo stato attuale della pianificazione non risulta ancora scavato il materiale stimabile per il primo biennio, è ipotizzabile la disponibilità di materiali sufficienti per la realizzazione delle opere progettuali, anche nell’orizzonte di una concreta possibilità di approvvigionamenti di inerti per la realizzazione dei rilevati di provenienza extraregionale. Si conferma la disponibilità ad integrare gli strumenti di pianificazione di settore qualora necessario.





Tracciato rilocalizzazione della linea storica


veniva osservata la pressoché obbligatorietà del tracciato in relazione ai vincoli territoriali ed alla concordata ubicazione del nuovo scalo merci di Marzaglia;


i materiali definitivi (note del 13.7.98, prot. n. 36179 e del 17.7.98, prot. n. 37476), anche a seguito delle osservazioni formulate dal Ministero dei Beni Culturali e Ambientali, prevedono una ottimizzazione del progetto con un generalizzato abbassamento della livelletta ferroviaria in particolare in prossimità di Villa Gaudenzi e Villa Luppi-Masserotti e in fregio al fiume Secchia in località Ponte Alto.





 Viabilità provinciale interferita.


era richiesto di progettare adeguati ripristini della viabilità provinciale interferita


i materiali progettuali non evidenziano particolari elementi di problematicità se non per quanto concerne la SP 15 di Magreta, le cui attuali condizioni geometriche non consentono lo smaltimento del traffico presente da cantieri per estrazione di inerti. In tal senso la Provincia di Modena e il Comune di Modena sono impegnati già da tempo, ed indipendentemente dalla situazione contingente, alla realizzazione di una variante esterna all’abitato di Marzaglia.





Assetto futuro del sistema ferroviario e degli scali merci


veniva richiesta la progettazione dell’insieme degli interventi previsti nel Progetto di riferimento con particolare riguardo, tra gli altri, allo scalo merci di Cittanova-Marzaglia ed alla bretella di collegamento ferroviario tra lo scalo merci di Dinazzano e lo scalo merci di Cittanova-Marzaglia;


ITALFER con nota del 13.7.98 agli atti ha trasmesso lo studio planimetrico dello scalo merci di Cittanova-Marzaglia e il progetto di massima della dorsale ferroviaria di collegamento fra gli impianti merci di Dinazzano e Marzaglia;


si richiede che vengano presentati entro data certa i progetti esecutivi e finanziari del nuovo scalo merci comprensivo del binario di collegamento con lo scalo di Dinazzano.





Programma di esercizio


veniva richiesto di adeguare il programma di esercizio sulla linea ferroviaria veloce in particolare per quanto concerne le tracce per i convogli merci;


TAV ha recentemente trasmesso con nota del 10.07.98 agli atti un approfondimento al programma d’esercizio con specifico riferimento allo sviluppo del trasporto merci che porta a considerare la completa occupazione delle 32 tracce disponibili per senso di marcia fin dai primi anni di regime della linea veloce.





Espropri e indennizzi


veniva richiesto di definire criteri e procedure improntati a trasparenza, oggettività ed equità non solo per gli indennizzi agricoli per i quali si è pervenuto a sottoscrivere in sede regionale l’Accordo del 10.9.96;


TAV accoglie il principio della “peculiarità del tracciato delle nuove linee ferroviarie in provincia di Modena” derivante dal fatto che, diversamente da altre realtà territoriali, lo stesso tracciato attraversa zone prive di infrastrutture preesistenti creando ex novo condizioni di danno e di disagio per i residenti e per i proprietari di immobili; fissa pertanto criteri integrativi alle “Linee guida contenenti i criteri di indennizzo per espropri e per danni riferiti ai fabbricati ad uso abitativo siti nei centri edificati delle tratte TAV” che permettono, accanto all’accordo tra TAV e Associazioni Agricole,  di cogliere le problematiche relative ad espropri ed indennizzi che, come detto, presentano caratteristiche specifiche nel territorio della provincia.





Adeguamento strumenti urbanistici


veniva prospettata l’esigenza di definire in modo puntuale tempi e modi di variare gli strumenti urbanistici dei Comuni interessati al fine di portare a soluzione il più positivamente e velocemente possibile i problemi che i nuovi corridoi infrastrutturali avrebbero creato sugli edifici interferiti o comunque impattati;


la Giunta della Regione Emilia Romagna ha licenziato con provvedimento del 22/06/1998 e con procedura d’urgenza, un progetto di legge che permetta agli edifici direttamente interferiti o comunque impattati e per i quali si perda l’idoneità e la compatibilità agli attuali usi (in particolare residenza) una nuova localizzazione e procedure veloci di approvazione degli strumenti in variante ai PRG vigenti.








Comitato di monitoraggio e di garanzia per le verifiche di coerenza sulle scelte progettuali, sulle mitigazioni degli impatti e sugli indennizzi.


era previsto a latere dell’Osservatorio Regionale Ambientale la costituzione di un comitato di monitoraggio e di garanzia di ambito locale.


si ritiene in questa direzione, a supporto delle Amministrazioni locali, di dar vita a tale comitato composto da:


due rappresentanti dell’Amministrazione Provinciale 


due rappresentanti dei Comuni di Modena, Castelfranco, Campogalliano


due rappresentanti delle Associazioni Agricole


due rappresentanti dei cittadini


con la funzione di sovrintendere alla verifica del rispetto e della attuazione degli impegni assunti da Ministero dei Trasporti, FFSS, TAV E CEPAV1 o loro aventi causa.


Il Comitato sarà accompagnato con azioni di supporto attraverso tecnici designati dagli Enti Locali e dall’ARPA e coordinati dalla Provincia;


richiamate inoltre le ulteriori seguenti circostanze:


il Ministero dei Trasporti, ritenuta in fase conclusiva l’attività istruttoria di approfondimenti progettuali, con nota prot. n. 757 dell’08.7.1998 ha convocato, visti la legge 241/90 come modificata dalla legge 127/97, la legge 210/85, la legge 30/98 e il DPR 383/94, per il giorno 31.7.1998 una sessione della Conferenza di Servizi per l’approvazione definitiva dei vari progetti esecutivi facenti parte della sub-tratta Reggio Emilia-Bologna e della rilocalizzazione della linea ferroviaria storica;


la Regione Emilia Romagna ha conseguentemente convocato la Conferenza di Programma, appositamente costituita con proprio decreto n. 252 del 18.5.1992, per il giorno 24.7.1998;


	ritenuto, sulla base di quanto sopra esposto, di autorizzare il Presidente della Provincia:


a partecipare alla Conferenza di Programma convocata dalla Regione Emilia Romagna per il 24.7.98;


a partecipare alla Conferenza dei Servizi convocata dal Ministero dei Trasporti per il 31.7.98 per l’approvazione dei progetti relativi alla sub-tratta del quadruplicamento della linea ferroviaria veloce nella sub-tratta Reggio-Modena


	rilevata l’urgenza di provvedere in relazione all’imminente apertura della seduta conclusiva della Conferenza di Servizi;


	sentita la II^ Commissione Consiliare nelle sedute del 9.7.98 e 16.7.98;


	visto il parere favorevole espresso dal dirigente responsabile del servizio interessato e dal responsabile di ragioneria, rispettivamente in ordine alla regolarità tecnica e contabile del presente atto, ai sensi dell'articolo 53 della legge 8 giugno 1990 n. 142 e successive modifiche;





D E L I B E R A








di autorizzare il Presidente della Provincia a partecipare alla Conferenza di Programma convocata dalla Regione Emilia Romagna per il 24.7.98;


di autorizzare il Presidente della Provincia ad esprimersi favorevolmente, per quanto di competenza e per i risultati conseguiti in termini di ottimizzazione progettuale e di mitigazione degli impatti ambientali, nella seduta conclusiva della Conferenza dei Servizi convocata dal Ministero dei Trasporti il 31.07.98, sull’approvazione dei progetti di quadruplicamento ferroviario veloce nella tratta ricadente tra il Km. 109,267 e il Km. 173,928, nonché della rilocalizzazione della linea storica tra Cittanova e San Cataldo in Comune di Modena e degli altri interventi ferroviari di ambito locale alle condizioni e nel rispetto degli orientamenti di cui in premessa e con le eventuali aggiuntive prescrizioni definite in sede di Conferenza di Servizi;


di autorizzare altresì il Presidente della Provincia a sottoscrivere in sede di Conferenza dei Servizi, nonché in altre sedi, eventuali Accordi Procedimentali e/o di Programma attraverso cui garantire la concretizzazione degli Accordi Procedimentali richiamati in premessa e sottoscritti nella Conferenza dei Servizi del 23.07.97, anche in applicazione delle condizioni e degli orientamenti definiti in premessa;


di subordinare l’efficacia del parere favorevole espresso in Conferenza di Servizi all’ottemperanza alle condizioni/prescrizioni/raccomandazioni a carico del Proponente e all’esecuzione degli adempimenti previsti dagli Accordi e dalle Intese (anche successivi alla stessa Conferenza) finalizzati alla concretizzazione degli impegni assunti attraverso gli Accordi Procedimentali sottoscritti nel Luglio ’97;


di dare atto che TAV ha accolto il principio della “Peculiarità del tracciato delle nuove linee ferroviarie in provincia di Modena e ha fissato conseguentemente criteri integrativi alle “Linee guida contenente i criteri di indennizzo per espropri e per danni riferiti ai fabbricati ad uso abitativo siti nei centri edificati delle tratte TAV”;


di dar vita al Comitato di Monitoraggio di Garanzia di cui al punto R) della premessa secondo l’articolazione e le modalità là indicate;


di dare atto che fino alla fase costruttiva proseguiranno le attività tecniche per la definizione delle ulteriori necessarie specificazioni ed integrazioni degli elaborati depositati in Conferenza di Servizi;


di dare atto che la Regione Emilia Romagna sottoscriverà in sede di Conferenza di Servizi, per la parte di attraversamento del territorio modenese, l’integrazione dell’Accordo Procedimentale Ambientale del 23.7.97, così come previsto all’art. 12 dello stesso Accordo;


di invitare la Regione Emilia Romagna a licenziare con procedura d’urgenza un articolato normativo che permetta agli edifici direttamente interferiti o comunque impattati e per i quali si perda l’idoneità e la compatibilità agli attuali usi una nuova localizzazione e procedura veloce di approvazione degli strumenti in variante ai PRG vigenti;


di rendere il presente atto immediatamente eseguibile.








	Il Presidente, dato atto che sono presenti n. 20 Consiglieri, essendo usciti Dallari, Falzoni, Morandi, Pallotti, Sassi e Verna, pone ai voti la suestesa deliberazione per alzata di mano, che viene approvata con il seguente risultato:     


     PRESENTI E VOTANTI�
N. 20�
�
     VOTI FAVOREVOLI�
N. 18�
�
     VOTI CONTRARI�
N.   2 (Rifondazione Comunista: Silvestri, Bergonzoni)�
�






	Posta altresì ai voti la immediata eseguibilità, la stessa viene approvata all’unanimità.





�
Letto, approvato e sottoscritto.





	IL PRESIDENTE	IL SEGRETARIO GENERALE


	F.to CORSINI ENRICO	F.to RONCHETTI GIORGIO








La presente deliberazione, che consta di facciate di numero pari a quelle numerate, è copia conforme all’originale.





		IL V. SEGRETARIO GENERALE


		____________________________








La presente deliberazione è stata pubblicata in copia conforme all’Albo Pretorio di questa Provincia, per quindici giorni consecutivi, a decorrere dalla data sotto indicata.





Modena, 27/07/1998





	IL MESSO NOTIFICATORE	IL SEGRETARIO GENERALE


	F.to ANTONIOLLI BIANCA	F.to RONCHETTI GIORGIO








PROVINCIA  DI  MODENA





Divenuta esecutiva in data 06/08/1998


		IL SEGRETARIO GENERALE


		F.to RONCHETTI GIORGIO








E’ copia conforme all’originale.





Modena, ________________


		IL SEGRETARIO GENERALE


		____________________________


��
PROVINCIA


DI MODENA�
�
DELIBERAZIONE  N.  220  DEL  22/07/1998   - PAG. � PAGE �18�


__________________________________________________________________________________








��
PROVINCIA


DI MODENA�
�












