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i PREMESSA

La presente relazione è parte integrante del progetto di realizzazione delle infrastrutture civili del

“Nuovo Scalo Merci Intermodale di Modena-Marzaglia” ubicato in prossimità della SS9 Via Emilia in

zona Marzaglia, Modena (MO).

Essa fornisce gli elementi per la valutazione della sostenibiiità ambientale connessa alle opere

infrastrutturali di accesso da realizzarsi a completamento dello scalo merci suddetto.

2 QUADRO PROGRAMMATICO

Il Quadro di Riferimento Programmatico, in ottemperanza alla normativa vigente, è stato strutturato

per fornire gli elementi conoscitivi sulle relazioni tra l’opera progettata e gli atti di pianificazione

territoriale e programmazione.

In particolare esso tratta:

• l’inquadramento del progetto nel contesto degli scenari di sviluppo territoriale, con riferimento alle

linee di tendenza sia spontanee che programmate;

• l’analisi dei rapporti di coerenza del progetto con gli obiettivi perseguiti dagli strumenti di

pianificazione, e cioè verifica della validità del programma realizzativo nei riguardi delle future linee

di sviluppo;

• l’inquadramento del progetto nel contesto della pianificazione a scala locale, nonché la verifica delle

esigenze indotte dalla sua realizzazione anche tenendo conto delle opere complementari

indispensabili per garantirne la piena funzionalità.

Il quadro di riferimento viene quindi articolato in quattro parti che hanno lo scopo di:

1. inquadrare l’opera nell’area vasta in relazione sia al sistema infrastrutturale nel quale si colloca, sia

alle peculiarità del cosiddetto “bacino delle ceramiche” nelle province di Modena e Reggio Emilia;

2. indicare le fasi di attuazione del progetto ed evidenziarne gli obiettivi perseguiti, che al tempo stesso

individuano l’attualità dell’opera e consentano di rappresentarne le caratteristiche salienti;

3. indicare l’iter procedurale con gli accordi siglati;

4. descrivere gli strumenti pianificatori e di programmazione vigenti;

5. riportare, in modo sintetico, la coerenza del progetto con gli obiettivi perseguiti dagli strumenti

pianificatori evidenziando eventuali disarmonie e/o criticità.

L’analisi degli atti in programmazione si è concentrata sugli aspetti settoriali che hanno portato alla

definizione del futuro assetto logistico dell’area delle ceramiche; in particolare sono stati esaminati il

Piano Regionale Integrato dei Trasporti “PRIT 2020” e i Piani Territoriali di Coordinamento

Provinciale di Modena e Reggio Emilia.
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La Legge regionale n. 30 del 1998 (Disciplina generale del trasporto pubblico regionale e locale)

individua il PRIT (Piano regionale integrato dei trasporti) come il principale strumento di

pianificazione con cui la Regione stabilisce indirizzi e direttive per le politiche regionali sulla mobilità e

fissa i principah interventi e le azioni prioritarie da perseguire nei diversi ambiti di intervento.

La legge individua tre livelli su cui articolare la pianificazione dei trasporti: regionale, provinciale e

comunale.

Tali funzioni di pianificazione sono esercitate sia attraverso la predisposizione e approvazione dei

piani generali, sia di quelli legati più nello specifico al settore dei trasporti.

Le Province dovranno recepire, nella redazione dei PTCP (Piani territoriali di coordinamento

provinciali), oltre al quadro infrastrutturale, gli aspetti strategici del sistema della mobilità indicati dal

PRJT, specificando quanto verrà affidato ai Piani settoriali della mobilità provinciale.

Compete ai Comuni, invece, in riferimento alle situazioni locali, specificare, approfondire e attuare i

contenuti propri degli strumenti di pianificazione territoriale sovraordinati.

Per gli aspetti ambientali è stato analizzato, oltre al P.T.C.P., il Piano Stralcio per l’Assetto

Idrogeologico (PAI) e il Piano Regolatore di Modena.

Le indicazioni dei suddetti Piani sono state recepite per la ricostruzione del sistema dei vincoli e delle

prescrizioni alla progettazione; inoltre, le stesse hanno costituito utile riferimento per la definizione di

linee guida concernenti le misure di mitigazione riportate nel Quadro Ambientale.

3 INQUADRAMENTO GENERALE DELL’AREA VASTA

Geograficamente la zona in esame è ubicata a Ovest di Modena a circa 7 km dal centro città ed a 4,5

km da Rubiera. Gli assi viari principali sono la S.S Via Emilia a Sud e l’Autostrada Al Napoli-Milano a

Est.

Il bacino delle ceramiche nelle province di Modena e Reggio Emilia “per la sua particolarità di area

produttiva, costituisce il riferimento obbligato per l’innovazione del sistema regionale di trasporto delle

merci” (PRIT ‘98). Il bacino ceramico costituisce una notevole fonte di movimentazione di merci,

materie prime e prodotti finiti provenienti e destinati a tutte le regioni italiane e ai paesi esteri, con

mercati in continua espansione.
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Figura I— Comuni del Distretto delle Ceramiche

Dai dati del periodo 92/95 (Studio Cappelli), per quanto riguarda le materie prime (argille), la

domanda di trasporto è passata da 5.500.000 tonnellate del 1992 a 7.700.000 tonnellate del 1995

(+41°/o), per il prodotto finito l’aumento è stato leggermente più consistente (+ 42°’o), e la domanda è

passata da 5.300.000 tonnellate del 1992 a 7.800.000 tonnellate del 1995.

Relativamente alla scelta modale. l’uduizzazione della ferrovia (anno 1995) risulta spinta con quote

del 30° o per il trasporto delle materie prime e del 29°o del prodotto finito, a fronte di una media

nazionale pari al l3°o; tuttavia il trasporto su gomma rimane preponderante ed è rappresentato da

movimenti di lunga percorrenza, potenzialmente attraibili dalle modalità su ferro.

Le forti dinamiche del mercato del bacino dipendono da:

CortI pIov:nna

Con6ne con,anafc

Corr....i di,reIo dIe d4 Reggo

EEEZI Cnrnint d.,IrEto delle ceraniche Provincia di M-sdena
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• ampliamento e sofisticazione della gamma dei prodotti;

• breve durata del ciclo di vita del prodotto;

• riduzione delle scorte da parte dei clienti;

• aumento degli ordini e riduzione delle quantità medie degli ordini.

Questo ha determinato un numero sempre maggiore di “prese” per allestire un carico completo (le

spedizioni vengono effettuate con rese franco/fabbrica), con conseguente aumento del numero dei

tragitti all’interno del bacino, prima di indirizzarsi verso le destinazioni finali, (circa 13.000

viaggi/giorno, all’interno del bacino ritiro/consegne).

Le dimensioni delle “prese” raggiungono in media i 100 mq per il mercato italiano (1680 kg) mentre

raggiungono i 250 mq per il mercato estero (4200 kg.

Pertanto, quantificare i percorsi ridondanti, che causano l’abbassamento del livello di servizio della

viabiiità e individuare soluzioni logistiche atte a ridurre il complesso degli spostamenti e il volume di

traffico sono gli obiettivi primari delle Amministrazioni locali e regionali.

Il riequiiibrio del mercato con rese franco/destino in sostituzione di quelle franco/fabbrica risulta di

importanza fondamentale; questa soluzione, infatti, permetterebbe ai trasportatori di fare carichi

completi in modo pianificato, smistarli per destinazione in appositi centri intermedi e poi trasferirli ai

destinatari finali.

Le strutture puntuali attualmente a servizio del bacino sono rappresentate dall’autoporto di Sassuolo,

dalla dogana di Campogalliano, dagli scali merci di Modena, Reggio Emilia, Rubiera, Castelfranco

Emilia e Dinazzano.

Nelle previsioni dei vari studi effettuati per la razionalizzazione dell’area, vengono individuate le

strutture di “Transit Point” come elementi infrastrutturali di pianificazione del sistema. Tali strutture

rappresentano piattaforme logistiche di gestione e coordinamento degli spostamenti merci in

collegamento con produttori e acquirenti, che consentono la formazione di unità di carico anche

finalizzata a diverse modalità di trasporto (gomma, treni blocco ecc.).

Per l’area modenese, invece, viene individuata l’area di Fossa di Formigine, area situata nella parte

terminale dell’asse Modena—Sassuolo, a circa 2 km dall’intersezione con la Pedemontana e contigua alla

Ferrovia Modena-Sassuolo: già interconnessa con la linea nazionale Milano-Bologna, la

interconnessione faciliterebbe l’istradamento, sempre via ferro, delle merci verso il Brennero e la

Germania.

La logistica attuale dell’area presenta, oltre alle difficoltà sopraddette, criticità ambientali che vanno

risolte; tutte le strutture presenti, fatto salvo lo scalo di Dinazzano, sono ormai localizzate in area
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urbana o immediatamente a ridosso di questa, con le prevedibili conseguenze ambientali, in primo

luogo in ordine all’inquinamento atmosferico e da rumore.

In ragione delle necessità trasporristiche, economiche e ambientah, sono state individuate dalla

Regione e dagli E.L. interessati gli interventi che potranno adeguare l’offerta di trasporto alla crescita di

domanda del distretto, secondo i seguenti criteri:

• potenziamento dell’offerta su ferro al fine di minirnizzare gli spostamenti su gomma;

• correlazioni dirette tra gli scali merci gomma-ferro con la rete nazionale e con il sistema logistico

ferroviario;

• posizionamento delle funzioni di transit point gomma-gomma nel cuore del bacino ceramico.

Vengono quindi di seguito sintetizzati gli Accordi Quadro e di Programma, sottoscritti dagli BEh.,

dalle Amministrazioni Statali e dalla T.A.V. S.p.A., nonché gli strumenti di pianificazione locale,

provinciale e regionale che individuano gli elementi significativi delle modifiche dello scenario

infrastrutturale di previsione dell’area modenese e reggiana, non solo a livello di infrastrutture

ferroviarie, ma anche dell’assetto della rete viaria principale ed integrativa e del generale assetto

territoriale ed urbanistico.

3.1 MOBILITÀ DELLE MERCI - PRIT 2010-2020

3.1.1 Analisi dei flussi del distretto della ceramica italiana

Allo stato dell’arte il sistema di piattaforme di supporto al distretto ceramico gestisce con via ferro

circa 4.500.000 Ton, pari al 21,1% del flusso totale, che ammonta ad oltre 21.400.000 Ton.

Il potenziale gestiblle via ferrovia è di oltre 10.000.000 Ton, da valutare in relazione ai vincoli

strutturali e organizzativi delle aziende ceramiche (condizioni di resa franco fabbrica), anche aggravati

dall’attuale sbilanciamento dei flussi inbound e outbound.

La verifica dei flussi di rifornimento e distribuzione ha evidenziato come soltanto 5,3 i\lio Ton siano

potenzialmente bilanciati. Tale valutazione tuttavia non considera la differente tipologia di trasporto

(tradizionale IN — intermodale OLI).

Va inoltre considerata la diversità delle unità di trasporto utilizzate per nfonimenti e distribuzione

(sfuso e unità di carico complete).

Nella situazione attuale sono evidenti le specializzazioni delle piattaforme intermodali e dei Porti di

supporto al distretto ceramico. Rubiera è più focalizzata sull’intermodale internazionale, ed è collegata

principalmente ai porti del tirreno. Dinazzano è collegato al porto di Ravenna e gestisce i flussi di

materia prima e la distribuzione tradizionale.
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3.1.2 Trasporto ferroviario

Dimensionamento dello scalo di Marzaglia:

Considerando dimensioni e lav-out dello scalo, la capacità massima può variare da 7 a 10 Mio Ton,

scarto dipendente da produttività e organizzazione del lavoro.

Le due ipotesi sono riferite ad una diversa organizzazione del lavoro; la soluzione A considera 12 ore

di funzionamento giornaliere, con 28 treni allesdd, parametro coerente con la capacità della linea.

Ipotesi A I IpotesI 5
carico/ scarico marittimo MQ 87324.00 114,90 760,00 87.724,00 114,90 760,00
carico / scarica terrestre ISIQ 70.524,00 70,40 435,00 70.624,08 78,40 435,00

Totale superficie terminai MQ 117,949,80 117.948,08

marittimo terrestre Totale marittimo terrestre Totale
nr birran nr 6,00 4,00 6,00 4,011
Tempo composizione di un treno h 4,011 5,00 4,00 5,00
Ore apertura piattaforma h 12,00 10,00
Treni composti o giorno nr 18,00 9,60 27,60 27,00 14,40 41,40
Portata massima o treno bn 1.000,00 1 000,00
Ton giorno ton 18 000,00 9,600,00 27.600,00 27.000,00 14,400,00 41 400,00
Giorni operativi gg 250,00 250,00
Tori arino Ton 4 500 000,00 2,400 000,00 6 900.000,00 6.750.000,00 3.600.000,00 10 350 000,00

Calcolo superficie stoccaggio corstainer (TEU) casse/rimorchi container (TEli) casse/rimorchi
portata inedia container tori 22,00 22,80
15 83,00 500,00 83,00 500,00
unità a stock unii 2 464,40 57,83 2.522,23 3 696,60 86,75 3.783,35

modulo stock MQ/unrt 81,15 150,01) 11,75 1511,00
superficie con,piessioa stoccaggio MQ 28856,74 9674,70 37,671.43 43 435,10 13.012,05 56 447,11

flusso mezzi unii 204,546,45 109.090,91 313.676,36 306 81818 163.676,36 470 454,55
unit/gg 818,19 436,36 1214,65 1227,27 854,55 1881,82
unit/h 68,18 36,35 504,55 102,27 54,55 156,82
fattore di picco 30% 30%
unii/t’i mao 88,64 47,27 135.91 13295 70.91 203,86

Figura 2— Trasporto ferroi’ia,’io Situazione attuale e sviluppi in c’orso o previsti

La messa in funzione dello scalo di Marzaglia è stata realizzata nel 2011 con un potenziale

preventivamente stimato di 4 Mio Ton.

Con il completamento del progetto, Marzagha può portare la sua capacità produttiva fino a 8 Mio

Ton.

Mantenendo gli attuali scali di Modena e Rubiera la capacità complessiva disponibile nel territorio

sarà di 17 Mio di Ton, con la possibilità di ulteriori crescite legate alla possibile espansione di Marzaglia.

Traguardando la situazione degli scali al 2014 risulta una capacità produttiva massima di 17 Mio Ton,

che potrà crescere ulteriormente sfruttando la possibile espansione di Marzaglia.

La capacità massima è espressa come numero di treni blocco / giorno assumendo una portata di

1000 Ton a treno. Nell’ipotesi “C” la capacità massima è di 68 treni giorno.

Allo stato dell’arte il sistema di piattaforme di supporto al distretto ceramico gestisce con via ferro

circa 4.500.000 Ton, pari al 21,1°/o del flusso totale, che ammonto ad oltre 21.400.000 Ton.

Il potenziale gestibile via ferrovia è di oltre 10.000.000 Ton, da valutare in relazione ai vincoli

strutturali e organizzativi delle aziende ceramiche, anche aggravati dall’attuale sbianciamento dei flussi

inbound e outbound.
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Il sistema di piattaforme localizzate nelle provincie di Modena e Reggio Emilia, avrebbe una

capacità complessiva di oltre 17 Mio Ton, in grado di soddisfare la domanda potenziale, capacità teorica

calcolata nell’ipotesi di rimuovere i vincoli di linea e delle piattaforme di destinazione.

La capacità complessiva di 17 Mio Ton (4 volte della capacità attuale) va considerata rispetto alla

potenzialità della linea che col progetto AV/AC dovrebbe raddoppiare rispetto al sistema attuale, già

saturo per il traffico merci.

La capacità eccedente è disponibile per gli altri comparti produttivi dell’area, e primariamente per il

comparto meccanico, caratterizzato da elevate quote di export e di trasporto marittimo.

Situazione attuale e criticità nel distretto ceramico nel distretto ceramico

L’offerta di servizi di trasporto e di logistica è espressa da provider internazionali con basi nella

provincia di Modena.

A Campogalliano è organizzata un’area interportuale, dotata di magazzini per la logistica, dove sono

basati provider che operano nei settori di punta delle provincie di Modena e Reggio Emilia.

A Sassuolo e Scandiano si concentrano circa 200 compagnie di trasporto con una flotta stimata di

circa 2000 camion, utilizzati per il trasporto della materia prima, e per la distribuzione.

Le compagnie di trasporto offrono servizi logistici strutturati in modo ancora artigianale,

occupandosi della raccolta delle partite di spedizione presso le ceramiche, consolidandole su piazzali di

loro proprietà, per poi trasportarle verso le regioni di loro specializzazione, dove si appoggiano a

piattaforme locali per la distribuzione “dell’ultimo miglio”.

Il sistema logistico-distributivo del comparto ceramico è condizionato dalle rese in franco fabbrica,

che rendono poco efficace ed efficiente la distribuzione, richiedendo alla filiera più risorse per gestire il

frazionamento delle spedizioni.

I costi della logistica (trasporti, supervisione e lavoro, ammortamenti e consumi di impianti e mezzi

di movimentazione) incidono significativamente sui conti della ceramica, pesando fino al 14,7°/o del

fatturato di un’azienda di medio-grande dimensione; soltanto il 33°/o dei costi di trasporto sono

controllati dalle aziende ceramiche.

Gli spazi per la logistica sono risorsa critica per le aziende del settore: uno stabilimento occupa circa

il 40°/o della sua superficie per utilizzi “logistici” e lo spazio può rappresentare una criticità importante

per le aziende ceramiche, soprattutto per le aziende di media-piccola dimensione.

Nel corso degli anni diverse progetti di concentrazione e razionalizzazione degli spazi non sono stati

realizzati per via dei costi elevati, dovuti alla scarsa reperibilità di superfici di morfologia e dimensione

idonea alla realizzazione di piattaforme logistiche.
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3.2 SISTEMA INFRASTRUTTURALE DI RIFERIMENTO

Quanto di seguito riportato costituisce la sintesi del lavoro svolto, a cura di A. Cappelli, conclusosi

nel 1996, secondo i contenuti delineati dal Comitato di Garanzia dell’Alta Velocità in Emilia Romagna,

per il progetto di potenziamento dello scalo di Dinazzano e l’assetto logistico dell’area delle ceramiche.

I contenuti del progetto di sistema possono sinteticamente riassumersi in:

• identificazione della rete logistica dell’area, definita in termini di localizzazione, funzioni e relativo

lay-out di ciascun centro;

• identificazione della rete di trasporto a servizio dell’area, definita a livello di progetto preliminare e

di verifica di fattibilità tecnica;

Figura 3— Inquadramento aerea oggetto di intervento
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• programma di realizzazione in funzione degli obiettivi e di ipotesi di risorse disponibili.

Al fine di ricostruire una base sintetica sullo stato e le caratteristiche della rete infrastrutturale sono

state utilizzate le sotto elencate fonti informative:

• Accordo Quadro tra la Regione Emilia Romagna, Ministero Trasporti, F.S. e T.A.V., per il trasporto

ferroviario nella Regione;

• Studio per l’aggiornamento del Piano Regionale Trasporti (2010-2020);

• variante del PRG di Modena del 1995;

3.2.1 La Rete Stradale

Il sistema territoriale della viabilità ordinaria è costituito in primo luogo dalla maglia della viabilità

regionale e infraregionale per le relazioni di area vasta, anche come collettore verso la rete stradale e

ferroviaria, e da quella di bacino, costituita da una viabilità ordinaria della provincia modenese e

reggiana a servizio del bacino delle ceramiche, integrata dalla viabilità comunale che svolge, come nel

caso della tangenziale di Fiorano/Spezzano, un ruolo di servizio qualificato.

La maglia portante della viabilità regionale e infraregionale è caratterizzata lungo la direttrice

est/ovest dalla SS 9 Emilia, dall’asse pedemontano e dalla SS 623 Vignolese.

La strada Emilia, sebbene caratterizzata da intensi livelli di traffico con bassi livelli di esercizio,

riveste il riferimento obbligato per il traffico di raccolta e distribuzione merci originato dall’attività

produttiva dell’area. Gli strumenti di pianificazione e programmazione regionale e della Provincia di

Modena ne prevedono un ruolo limitato di solo servizio della mobilità provinciale e interprovinciale; al

contrario lo schema del piano dei trasporti della provincia di Reggio Emilia le assegna funzioni

regionali.

L’asse pedemontano rappresenta la dorsale principale dei traffici del bacino della ceramica, su tale

asse si attesta sia l’intera rete viaria nord/sud del comprensorio che la viabilità con l’area montana.

Risulta realizzato (1995) il tratto da Dinazzano sino all’intersezione con la S.S.12 nuova estense, con

sostenuti carichi di traffico, in particolare pesante.

La Vignolese svolge la funzione di collegamento tra la tangenziale di Modena e il casello autostradale

di Modena sud.

La maglia delle direttrici nord/sud è costituita dalla Modena - Sassuolo, a cui si affianca un tratto del

nuovo tracciato; la S.S.12 Nuova Estense assolve le funzioni di collegamento della via Emiiia e la

conurbazione pedemontana che funzioni di collegamento con la parte centrale dell’Appennino

modenese.
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Per il sistema tangenziale di Modena, in gran parte realizzato, risulta problematico l’innesto con la via

Emilia Ovest e il Casello della Modena Nord sulla Al. A Reggio Emilia il sistema tangenziale non

risulta completo.

Le direttrici est/ovest sono rappresentate dalla SS 467 e dalla tangenziale di Fiorano.

Più a nord si colloca la SP 16 collegamento fra l’area delle ceramiche e la Nuova Estense che assolve

anche la funzione di collegamento con il casello Modena sud.

Le direttrici nord/sud sono rappresentate dalla SP Via Ancona che, solo in parte adeguata, non

sopporta il carico dei mezzi pesanti, garantisce il collegamento con l’area di Rubiera, è in collegamento

diretto con la Via Emilia.

La SP 51 assolve la stessa funzione sul versante reggiano, costituendo il naturale prolungamento

verso nord della Fondovalle Secchia.

3.2.1.1 LE CRIT1T RILE I ‘TE

Le criticitè rilevate riguardano, i livelli di congestione della Via Emilia. Analoghe problematiche

affliggono la Vignolese, anche in relazione all’attraversamento dei centri abitati.

L’asse Sassuolo — Modena, in ragione della discontinuitè delle infrastrutture, non assolve il ruolo di

supporto primario delle relazioni fra le due conurbazioni.

La tangenziale modenese presenta punti critici in ragione di:

• intersezioni a raso semaforizzate presenti in tutto il tratto est;

• inadeguatezza delle caratteristiche stradali nel tratto tra Vaciglio e 5. Maria di Mugnano;

• attraversamento di un tratto di tangenziale est di aree densamente abitate.

La tangenziale di Reggio Emilia presenta, invece, problemi di ripartizione dei traffici tra urbano ed

extraurbano nella parte sud, oggi ancora non è stato definito il tracciato della variante della 55 63 e del

completamento della tangenziale est.

La viabilità di bacino presenta criticità in relazione, in primo luogo, alla connotazione spiccatamente

urbana delle infrastrutture, che genera la congestione del traffico, ed in secondo luogo alle

caratteristiche strutturali inadeguate ai traffici sopportati.

3.2. 1.2 LE PRET 7SIONI

Per la via Emiiia si prevedeva, in provincia di Reggio Emilia, una variante nord, dalla tangenziale al

confine provinciale con caratteristiche III CNR. Più recentemente è stato proposto un tracciato

interamente a sud rispetto a quello storico, a partire dall’innesto in tangenziale. Nell’area Modenese,

invece, si prevedevano varianti nel tratto urbano di Castelfranco (lavori appaltad).

Erano inoltre previsti lavori di riqualificazione della Modena Sassuolo.
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Lungo l’asse pedemontano erano previsti interventi di vario tipo:

• adeguamento della SS 467 attraverso il raddoppio della sede con svincoli a livelli sfalsati;

• realizzazione del tratto tra la 55 12 e il confine tra Modena e Bologna;

• sul fronte bolognese, una nuova viabilità in variante alla SS 569 sino a Bazzano;

• sul versante reggiano, il prolungamento della variante alla SS 467 oltre Dinazzano;

• ulteriore potenziamento per la viabilità di attraversamento in corrispondenza della SP 52 con la

variante di Scandiano.

Per la Vignolese si prevedeva:

• la variante di 5. Damaso (MO)

• prolungamento asse complanare all’Al (tangenziale di Modena) sino al casello di Modena sud;

• collegamento asse pedemontano/casello/circonvallazione di Vignola attraverso il potenziamento di

Via Montanara, potenziamento della Vignolese, nuova circolazione di Spllamberto.

Per la Modena-Sassuolo è stato progettato un nuovo tracciato con nuovi svincoli, mentre per la

Nuova Estense si prevedeva la variante dell’abitato di Montale; per quanto riguarda il sistema

Tangenziale di Modena, al fine di migliorare il livello di servizio, si andrà ad una progressiva

eliminazione delle intersezioni a raso e la loro sostituzione con svincoli a livelli sfalsati, il riassetto

dell’interconnessione con lo svincolo autostradale di Modena nord e l’adeguamento della tangenziale

est.

In relazione al sistema tangenziale reggiano era previsto un nuovo collegamento fra la tangenziale di

Reggio Emilia e il centro di Correggio, in alternativa all’attuale SS 428.

12.2 La Rete Autostradale

La rete autostradale dell’area è incentrata sulle due direttrici Al e A22 e le problematiche rllevate

riguardano, in particolare per la Al, le costanti ed elevate densità di traffico (al limite della capacità) e la

situazione particolarmente critica del casello di Modena nord; funzionalmente più adeguati risultano i

caselli di Reggio Emilia e quello di Campogalliano.

Le principali previsioni riguardano la bretella di collegamento tra la A22 e il bacino ceramico, la

riorganizzazione funzionale ed infrastrutturale del nodo del casello di Modena nord, un nuovo casello

sulla Al in località Caprara, nel Comune di Campegine, lo spostamento più ad ovest del casello di

Reggio e il miglioramento dell’accessibiiità al casello di Modena sud.
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3.2.3 La Rete Ferroviaria

Le criticitìi rilevate riguardano gli elevati utilizzi promiscui di alcune linee, con superamento della

soglia di congestione e saturazione. Viceversa, altre linee, secondarie o in concessione, a causa degli

standard infrastrutturali obsoleti o della scarsa connettivitì al resto della rete ferroviaria, risultano

sottoutilizzate o affette da criticità di esercizio.

Le principali linee ferroviarie analizzate e gli scenari ipotizzati riguardano:

1. Linea Modena - Sassuolo: qualificazione della potenzialità della linea attraverso il miglioramento

delle caratteristiche funzionali (fermate, stazioni, parcheggi) per realizzare un servizio cadenzato

efficiente (intervalli di 20’). Collegamento diretto con la linea Modena-Carpi-Mantova, escludendo il

servizio merci, anche se previsto nell’Accordo Quadro;

2. Linea Sassuolo-Reggio: potenziamento dello scalo di Dinazzano, infrastruttura strategica per il

bacino ceramico;

3. Linea Modena-Carpi-Mantova-Verona: riorganizzazione della linea, da parte di F.S., per

aumentare sia il trasporto passeggeri fino a Mantova, sia il trasporto merci, attraverso la

realizzazione di un nuovo scalo merci a Carpi, che si interconnette con \Terona e con il Brennero;

4. Linea Reggio-Guastalla: linea di riferimento sia per le movimentazioni verso il Po, quindi verso il

realizzando porto fluviale di Pievesaliceto, che per le aperture fondamentali verso il resto della rete

ferroviaria:

Lo Studio ha consentito di definire compiutamente il sistema logistico ed infrastrutturale dell’area

del distretto delle ceramiche, stabilendo anche alcune condizioni determinanti per l’efficacia del sistema.

4 CARATTERISTICHE SALIENTI DELL’OPERA

Il progetto di realizzazione delle infrastrutture ferroviarie e civili del “Nuovo Scalo Merci

Intermodale di Modena-Marzaglia” prevede per l’accesso all’area una riorganizzazione della viabilità

tramite la realizzazione di una rotatoria e di un tratto di variante alla S.S.9 Via Emilia, con la contestuale

dismissione di un tratto di circa 75 m dell’attuale “Strada Rametto”.

Si riporta di seguito una foto aerea di individuazione dell’intervento.
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Il progetto di completamento dello scalo di Marzaglia prevede l’attuazione di una nuova intersezione

sulla Via Emilia Ovest (Strada Statale n.9, approssimativamente alla progressiva km 158+200) nel tratto

immediatamente ad Ovest dell’abitato di Cittanova, al fine di fornire un adeguato accesso stradale al

nuovo scalo merci ferroviario, in previsione anche del consequenziale aumento di transito di mezzi

pesanti da e per lo scalo stesso, attualmente in fase di completamento nelle aree a Nord della Via

Emilia.

In particolare, la soluzione studiata consiste nella realizzazione di una nuova intersezione a rotatoria,

posta tra il sottopasso ferroviario di recente realizzazione e l’intersezione attuale con Via della Ghiaia la

quale, ad oggi, rappresenta il limite Ovest della citata frazione di Cittanova.

5 ASSETTO PROGRAMMATICO DEL SISTEMA DEI TRASPORTI

5.1 PRIT

Nel 2010 si è chiuso l’orizzonte temporale del Prit 98-2010, approvato con delibera del Consiglio

regionale n. 1322 del 22/12/1999. All’approssimarsi della scadenza, la Regione, partendo da una

valutazione dei risultati conseguiti con il Piano precedente, ha avviato il percorso per l’elaborazione

i ,ura4— Foto ae,-ea individuazione interi’ento di progetto

4.1 DESCRIZIONE SINTETICA DELLE OPERE IN PROGETTO
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del nuovo PRIT 2020, che attualmente sta seguendo l’iter previsto dalla L.R. 30/1998 per la sua

approvazione.

In particolare:

A novembre 2009 si è conclusa la redazione del “Documento preliminare” al Piano che

descrive, insieme agli elaborati tecnici “Quadro conoscitivo” e “Rapporto ambientale

preliminare”, gli obiettivi e le scelte di pianificazione che si intendono perseguire;

• con deliberazione n. 1877 del 23/11/2009 la Giunta regionale ha approvato il Documento

preliminare del PRIT 2010-2020, con gli elaborati relativi al “Quadro conoscitivo” e al

Rapporto ambientale preliminare, quest’ultimo realizzato a cura di Arpa Emilia-Romagna;

• nella seduta del 20 luglio 2010 l’Assemblea legislativa ha approvato un ordine del giorno”

sulla comunicazione della Giunta regionale, ai sensi dell’art. 5 bis della L.R. 30/98, circa

l’approvazione del Documento preliminare del Piano Regionale Integrato dei Trasporti

denominato PRIT 2010-2020”;

• con decreto del Presidente della Regione n. 186 del 3/9/2010 è stata convocata la Conferenza

di pianificazione del nuovo PRIT 2010-2020, con l’obiettivo di realizzare, in questo ambito, la

concertazione sui documenti preliminari del Piano insieme a Province, Comuni presenti nella

Conferenza Autonomie locali, Regioni contermini, gestori delle infrastrutture della mobilitìi di

rilievo almeno regionale, altre Amministrazioni interessate al Piano e associazioni economiche e

sociali;

• da settembre a dicembre 2010 si è svolta la Conferenza di pianificazione, conclusa con la seduta

del 20 dicembre 2010;

• il 26 febbraio 2011 si è tenuto il primo evento parrecipadvo organizzato dalla Regione, intitolato

“Buona mobilità. La partecipazione dei cittadini al nuovo Piano regionale integrato dei

trasporti”;

• a dicembre 2010 si è conclusa l’elaborazione dei documenti e degli elaborati

tecnici necessari all’adozione del Piano, quali la “Relazione generale”, le “Norme di Piano”

e le “Carte di Piano”;

• il 14 febbraio 2012 il Piano ha ottenuto il parere favorevole del Consiglio delle autonomie

locali (CAL).

5.2 PTCP

Il P.T.C.P. di Modena (adottato con d.c.p. n. 51 del 03/03/1999) identifica e caratterizza i grandi

remi del trasporto (merci e persone) provinciale di ordine sia strategico sia locale. Per ciascuno di tali

temi esso individua quegli interventi che, pur facenti parte del complessivo disegno di riorganizzazione
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del sistema di trasporto, si caratterizzano per essere funzionali alla soluzione della principale

problematica.

Le soluzioni delle problematiche che limitano il decollo del sistema della logistica, non possono

essere costituite da interventi di natura esclusivamente infrastrutturale o esclusivamente logisdca:

occorre garantire una rete di offerta di trasporto plurimodale, organizzata in piattaforme logistiche

(nodi intermodali, scali merci ferroviari, e nodi di scambio gomma — gomma) che possono fungere da

porte di comunicazione tra il sistema produttivo ed il mercato esterno, ed integrata con un sistema

adeguato di viabilità locale destinata ad assolvere al duplice ruolo di rete di adduzione alle piattaforme

logistiche e di movimentazione dei semilavorati necessari al ciclo produttivo.

5.2.1 Aree Logistiche

Previsioni di piano

Al fine di costruire un adeguato sistema logistico per la movimentaziorie delle merci, il Piano

individua i seguenti principali elementi ordinatori:

a) il sistema dci centri intermodali, formato dagli scali di Cittanova-Marzaglia e Dinazzano;

b) il sistema attuale dei raccordi, costituito dallo scalo di Modena nord

c) le aree di diretta raccordabilità ferroviaria, coincidenti con i bacini individuati attorno agli scali di

Modena nord, Castelfranco Emilia, San Felice, Mirandola;

d) i poli logistici gomma-gomma, e precisamente la dogana di Campogalliano, le piattaforme (esistenti

o previste) di Sassuolo, Fiorano, Maranello.

e) L’ampliamento di aree produttive esistenti o la previsione di nuove aree potrà avvenire se i relativi

ambiti risultano collegati al ‘telaio stradale’ primario ed al sistema della viabilità autostradale e

superstradale attraverso tratti di viabilità adeguati e comunque non interessanti ambiti urbanizzati di

carattere non produttivo;

f) Lo sviluppo di nuovi ambiti produttivi o il completamento di ambiti esistenti che ricadono

all’interno delle aree di diretta raccordabilità ferroviaria deve avvenire mantenendo la possibilità di

inserire un raccordo ferroviario qualora non già esistente

g) Nuove localizzazioni di strutture destinate all’autotrasporto e/o alla logistica delle merci, quali

autoparchi, depositi e magazzini non direttamente connessi a stabilimenti produttivi, grandi officine

specializzate, transit point ecc dovranno, essere preferibilmente localizzate all’interno o in stretta

connessione fisica e funzionale con i poli logistici qualora ricadenti entro un raggio di IO km da

questi ultimi.

Il piano propone all’art. 91 uno schema definitorio del sistema dalla mobilità:
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• Scalo merci: impianto ferroviario attrezzato per il carico/scarico di carri ferroviari e/o per il loro

carrellamento. Consente l’effettuazione di manovre di composizione /scomposizione dei convogli.

• Ambiti di diretta raccordabiiità ferroviaria: rappresentano le parti di territorio potenzialmente

meglio raccordabili ad una stazione dotata di possibilità di gestire l’arrivo/partenza di treni merci.

Tale ambito viene definito come distante al massimo 3 km in linea d’aria dal baricentro del piano di

stazione e va opportunamente corretto in sede di PSC e di POC per tener conto di specifici vincoli

geomorfologici ed ambientali.

Obiettivi

• Costruire un sistema logistico competitivo partendo dal rafforzamento dei poli logistici esistenti.

• Puntare sullo sviluppo del trasporto ferroviario merci

Principali Criticità

• Sviluppo trasporto intermodale

• Necessità di un riordino insediativo in ottica di sostenibiiità ambientale e maggiore funzionalità

dell’assetto territoriale

• Crescita preoccupante dei fabbisogni di risorse naturali, in particolare idriche ed energetiche.

L’intervento del PTCP in questa fase si pone tra la pianificazione e la gestione. La provincia ha

definito nel nuovo PTCP un TARGET di gestione del territorio che ha richiesto molto lavoro per la

creazione della legittimità necessaria ma che i comuni ad oggi non contrastano. Ruolo di regia molto

forte assunto dalla Provincia rispetto ad un modello di sviluppo del territorio, scelta di “non stare a

valle e mitigare gli effetti”. Sul tema dei diversi strumenti che intervengo sulla pianificazione si rileva che

il il PTCP risulta molto articolato mentre il PTR è molto pragmatico per cui è lo strumento settoriale

che riesce ad incidere maggiormente sulla pianificazione sottordinata. La Provincia dovrebbe poter

sedere nelle sede in cui si prevedono interventi infrastrutturali rilevanti sul suo territorio per non dover

solamente gestire gli impatti territoriali ma trasformarli in opportunità di sviluppo (es.Cispadana 2/3 nel

territorio modenese). Problema della bretella ferroviaria di collegamento tra i poli intermodali di

Marzaglia e Dinazzano non previsto né nel PTCP di Modena né in quello di Reggio Emilia. Il Nuovo

PRIT dovrebbe fornire una indicazione chiara su questo aspetto.

5.2.2 Reti Infrastrutturali

La Relazione di Piano, variante generale al PTCP della Provincia di Modena, tra gli obiettivi e le

azioni, vede come prioritario l’adeguamento del sistema infrastrutturale per migliorare l’integrazione del

territorio modenese con i grandi sistemi plurimodali: aeroporto di Bologna, sistema ferroviario ad Alta

Capacità, Sistema Ferroviario Regionale e Progetto Modena Metropolitana (integrazione dei centri
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urbani con Reggio e Bologna). Tra le azioni strategiche, il Piano contempla il progetto autostradale

regionale della nuova Cispadana, con le relative implicazioni in termini di opportunità e problematiche

di riorganizzazione dell’assetto territoriale della fascia a nord del territorio provinciale.

La Relazione di Piano variante al PTCP della Provincia di Modena definisce le modalità di intervento e

di adeguamento della rete stradale nei termini di politiche ed azioni specifiche per l’ambito tematico

accessibiiità territoriale e mobilità, a partire dalle linee-guida per la definizione delle modalità tipo di

intervento e di adeguamento della rete stradale. Le linee guida sono uno specifico approfondimento

tematico del Documento Preliminare di Piano del PTCP, finalizzate a mettere in condizione i diversi

soggetti che possono fungere da operatori (oltre alla Provincia stessa, la Regione, 1’ANÀS, i soggetti

privati attivabili attraverso accordi in sede di pianificazione territoriale e urbanistica, i soggetti attivabili

attraverso il meccanismo 46 del project financing ad avanzare ipotesi e proposte coerenti con il

complesso delle scelte di assetto del territorio e di qualificazione dell’ambiente, entro i limiti di

sostenibiità perseguiti dal PTCP.

5.2.3 L ‘accessibilit al territorio

La Relazione di Piano, variante al PTCP di Modena, pone la questione della qualità dell’accessibilità

al territorio come priorità assoluta e assume un approccio d’integrazione. Infatti, uno degli obiettivi di

Piano è il miglioramento dell’integrazione dei mezzi di trasporto (interscambio bus-ferro, auto-ferro,

bici e piedi-ferro).

5.2.4 Il riequilibrio modale e logistica

Il PTCP di Modena definisce le stazioni come luoghi privilegiati di organizzazione della mobilità sul

territorio, cui garantire gli opportuni livelli di accessibilità multimodale e la presenza di servizi correlati

con il rango di ciascuna di esse. Il Piano individua una gerarchia della rete, connotata da linee ‘forti’ che,

debitamente attrezzati, costituiscono un riferimento anche per la riorganizzazione del territorio. Inoltre

per il miglioramento del sistema della mobilità delle persone e delle merci, il Piano prospetta

l’integrazione tra le differenti reti di trasporto mediante l’individuazione sul territorio e la realizzazione

di efficienti nodi di scambio modale gomma - ferro e gomma - gomma sui quali organizzare corridoi

plurimodali ad elevata funzionalità.

5.2.5 Integrazione di sistema e razionalizzazione della distribuzione delle merci

Nel Documento di Piano del PTCP della Provincia di Modena è centrale il rilancio di politiche per il

trasporto delle merci con collegamenti ferroviari, piattaforme logistiche e servizi.
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5.2.6 Serviziper la mobilità e TPL

La Provincia di Modena esplicita la priorità sul trasporto pubblico nel piano di ristrutturazione del

TPL del bacino modenese. Il Piano di ristrutturazione del TPL prevede la ricerca delle migliori

prestazioni in termini di tempi di percorrenza e di regolarità di esercizio ed il PTCP promuove la

qualificazione delle fermate come punti di riferimento per l’organizzazione urbana e territoriale.

5.2.7 Lo sviluppo sostenibile

La riduzione delle emissioni di gas climalterand in atmosfera uno degli obiettivi del nuovo Piano

della Provincia di Modena e tra le scelte di Piano si evidenzia la valorizzazione dell’ambiente e dello

spazio naturale sostenendo la gestione del territorio.

6 OBIETTIVI DEGLI STRUMENTI DI PIANIFICAZIONE E GESTIONE

TERRITORIALE IN RELAZIONE AGLI ASPETTI AMBIENTALI

Il Piano Territoriale Paesistico Regionale (P.T.P.R.), vigente dal settembre 1993, ha individuato una

strategia ambientale valida su tutto il territorio regionale e riferimento per chiunque operi sullo stesso.

Esso, oltre che strumento di tutela paesistica, pone le basi per attivare un più complesso processo di

tras formazione territoriale, improntato alla salvaguardia delle specificità naturali, storico-paesaggistiche

e ambientali, in cui risultano coinvolti attivamente i vari livelli della pianificazione. Infatti, come

previsto dalla Legge Regionale 6/95 art.2 e 28 comma 6 e dalle sue stesse norme, il PTPR definisce i

criteri per le attività di pianificazione che vengono svolte dalle Province e dai Comuni secondo il

principio della sussidiarietìi.

Ai PTCP assegna il compito di approfondire i temi terntoriali, potendo le Province operare alle scale

più idonee per attivare le analisi atte a meglio specificare e definire ulteriori o diversificati ambiti di

tutela o di valorizzazione, sempre nel pieno rispetto degli obiettivi generali perseguiti dal Piano

Regionale.

Pertanto, in relazione a questo tipo di pianificazione “processuale”, la verifica sul grado di

compatibilità dei nuovi progetti con gli strumenti di pianificazione territoriale può essere sviluppata a

livello di Piano Provinciale, nella piena consapevolezza che anche le indicazioni regionali non solo non

sono disattese ma trovano un’idonea radicaione nelle realtà territoriali prese in considerazione.

6.1 IL PTCP DI MODENA

Il PTCP di Modena si articola in studi di carattere scientifico ed analisi tematiche dove vengono

perseguite le finalità sintedzzate nei seguenti punti:
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• conservare i connotati riconoscibili della vicenda storica del territorio nei suoi rapporti complessi

con le popolazioni insediate e con le attività umane;

• garantire la qualità dell’ambiente, naturale e antropizzato, e la sua fruizione collettiva;

• assicurare la salvaguardia del territorio e delle sue risorse primarie, fisiche, morfologiche e culturali;

• individuare le azioni necessarie per il mantenimento, il ripristino e l’integrazione dei valori paesistici

e ambientali, anche mediante la messa in atto di specifici piani e progetti.

A tal fine le disposizioni del Piano sono volte alla tutela:

• dell’identità culturale del territorio, cioè delle caratteristiche essenziali ed intrinseche di sistemi, zone

ed elementi di cui è riconoscibile l’interesse per ragioni ambientali, paesaggistiche, naturalistiche,

geomorfologiche, paleontologiche, storico-archeologiche, storico-artistiche, s torico-testimoniali;

• dell’integrità fisica del territorio regionale.

Con questi obiettivi gli approfondimenti condotti ed il confronto con i comuni hanno portato in

alcuni casi alla estensione delle sahaguardie in termini di ambiti territoriali interessati, già previste dal

PTPR; ciò in particolare si è verificato per quanto riguarda le zone di tutela dei caratteri ambientali dei

corsi d’acqua e le zone di particolare interesse paesaggistico-ambientale.

Per gli ambiti fluviali, l’ampliamento delle aree di tutela è scaturito dalla consapevolezza del ruolo

che i corsi d’acqua possono assumere nella valorizzazione del territorio, quali elementi di

diversificazione del paesaggio di cui occorre tutelare la fragilità ecologica e la qualità ambientale, mentre,

per le zone di interesse paesaggistico-ambientale, l’estensione degli ambiti di tutela consegue alla

individuazione di ulteriori aree che ancora presentano elevate qualità ambientali in termini di rarità,

diversità, naturalità, rispetto ad un contesto territoriale densamente e diffusamente antropizzato, con gli

obiettivi della conservazione dei valori storico-culturali e della salvaguardia e ricostituzione degli

equilibri naturali.

Per quanto concerne l’articolato normativo non sono state apportate modificazioni che possano

configurarsi quali varianti del PTPR, bensì unicamente specificazioni ed articolazioni della disciplina

conseguenti agli appro fondimenti tematici provinciali.

La metodologia seguita per gli approfondimenti, per aree tematiche, ha consentito in sostanza di

individuare in modo più puntuale i principali valori paesistico-ambientali del territorio e le relative

misure di tutela che costituiscono una delle fondamentali componenti del sistema ambientale del PTCP.

L’allegato 5 al presente Quadro di Riferimento riporta una carta tematica che contiene le principali

indicazioni del PTCP.

In particolare si distinguono i seguenti elementi:
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A) Laghi, Corsi d’acqua e acque sotteranee

Le acque costituiscono per il PTCP elementi di assoluta importanza, in quanto sede privilegiata di

differenti habitat per popolazioni animali di vario tipo che trovano nella continuità territoriale che si

esprime attraverso il collegamento fra zone diverse del territorio, la via di spostamento e di diffusione, e

ciò, in particolare nei contesti maggiormente antropizzati.

Sul sistema idrico si concentrano, peraltro, gran parte dei conflitti d’uso delle risorse territoriali,

interessando, spesso contemporaneamente: la qualità delle acque, in relazione alla ricchezza biologica ed

ai diversi usi in essere o programmati.

Fascia di deflusso della piena

La fascia di deflusso della piena viene definita con riferimento agli invasi ed alvei di piena ordinaria,

intesi come sede prevalente, per la piena secolare di riferimento del deflusso corrente, ovvero costituita

dall’insieme delle forme fluviali riattivabiii durante gli stati di piena. Il ••te è esteso fino al punto in cui

le quote naturali del terreno sono superiori ai livelli idrici della piena di riferimento, ovvero sino alle

opere idrauliche esistenti o programmate di controllo delle inondazioni (argini o altre opere di

contenimento) dimensionate per la stessa portata.

La delimitazione è integrata con l’individuazione delle aree di possibile riattivazione di forme fluviali

relitte, ancora correlate, dal punto di vista morfologico e paesaggistico alla dinamica fluviale che le ha

generate. Alcune di queste aree presentano in taluni casi un elevato pregio naturalistico ed ambientale

strettamente connesso all’ambito fluviale.

Fascia di esondazione

In questa voce sono riportate le fasce di espansione adiacenti all’alveo di piena, costituite da golene

e/o aree normalmente asciutte, ma suscettibili di inondazione in caso di eventi eccezionali con tempi di

ritorno plurisecolare, ovvero interessate da progetti di nuova risagomatura e riprofilatura.

Zone di tutela ordinaria

Queste zone comprendono le aree dei terrazzi fluviali; per gli alvei arginati, presentano una

profondità relativamente ampia che, in assenza di limiti morfologici certi, è riconducibile alla zona di

antica evoluzione ancora riconoscibile o a “barriere” di origine antropica delimitanti il territorio agricolo

circostante qualora questo presenti elementi connessi al corso d’acqua. Data la struttura fisico

idrografica della provincia di Modena e la rilevanza complessa dei rapporti esistenti storicamente fra il

sistema insediativo e la rete idraulica di superficie, questo campo specifico della tutela e valorizzazione

paesistica e ambientale, assume una grande importanza ai fini della qualificazione territoriale.

Gli ambiti di tutela ordinaria fanno capo a variabili più complesse e di differente natura.

Aree di alimentazione degli acquiferi sotterranei
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Sono comprese in questa voce le aree caratterizzate da elevata permeabiiità dei terreni (litologia

prevalentemente ghiaioso-sabbiosa) in cui si verifica una connessione diretta tra il primo corpo tabulare

gbiaioso superficiale e i corpi ghiaiosi più profondi; ad essa può essere ascritto il ruolo di area di

alimentazione degli acquiferi per infiltrazione diretta dalla superficie ovvero dal materiale di subalveo

dei corsi d’acqua.

Per queste aree le disposizioni normative hanno come obiettivo la limitazione dell’uso del suolo al

fine di impedire il propagarsi di inquinanti in profondità, sia per infiltrazione diretta dalla superficie che

attraverso i sub-alvei dei corsi d’acqua, con il fine di preservare la qualità delle acque.

Aree caratterizzate da ricchezza di falde idriche

Sono comprese in questa voce le aree appartenenti ai corpi alluvionali dei corsi d’acqua appenninici

(conoidi) caratterizzata da ricchezza di falde idriche nel sottosuolo e riconoscibile in superficie per le

pendenze ancora sensibili (da 1,3 a O,S°/o) rispetto a quelle della piana alluvionale (da 0,2 a O,1%) che le

conferiscono un aspetto morfologico significativo rilevabile sino a quota 35 m. s.l.m. per le conoidi

maggiori e 50 m. s.l.m. per quelle minori.

In queste aree la normativa è finalizzata in particolare alla salvaguardia dell’equilibrio tra risorse

idriche prelevate e capacità di rialimentazione al fine di preservare il bilancio idrico di ogni singolo

corpo alluvionabile (conoide) dal punto di vista prevalentemente quantitativo.

B) Ambiti di tutela

Zone di tutela naturalistica

Si tratta di aree che rivestono particolare interesse per la presenza di aspetti naturalistici, geologici,

geomorfologici, paleontologici, mineralogici, floristici, vegetazionali, faunistici, ecosistemici.

Le disposizioni normative del PTCP prevedono la salvaguardia e la ricostituzione degli equilibri naturali

fra le diverse componenti presenti negli ambiti individuati.

E’ generalmente confermata la tutela relativamente alle zone già individuate dal piano regionale anche

se in alcuni casi le perimetrazioni sono state estese

Zone di particolare interesse paesaggistico - ambientale

Sono queste aree caratterizzate dalla compresenza di diversi fattori di carattere storico-antropico,

morfologico, naturalistico, che generano, per l’azione sinergica, un interesse paesistico.

Dossi in ambito fluviale recente e paleodossi di modesta rilevanza

Il PTCP individua tra gli ambiti da sottoporre a tutela i dossi e cioè di quei microriiievi dovute

all’azione deposizionale in pianura

I dossi individuati sono , nello specifico, quelli che per rilevanza storico-testimoniale e consistenza

fisica, costituiscono elementi di connotazione del territorio cosicchè risultano necessarie le disposizioni

volte a tutelarne le funzioni idrauliche, funzionali e testimoniali.
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Il PTCP individua nel territorio in esame due diverse tipologie di dossi:

a) dossi di ambito fluviale recente, coincidenti con le sedi degli attuali principali alvei fluviali;

b) paleodossi di modesta rilevanza percettiva e/o storico-testimoniale e/o idraulica, individuati

cartograficamente quale documentazione analitica di riferimento per la pianificazione comunale che

attraverso adeguate analisi dovrà verificarne la rilevanza.

C) Zone ed elementi di particolare interesse storico-archeologico

Il PTCP individua una serie di ambiti da sottoporre a tutela archeologica, identificandoli come segue:

Complessi archeologici

Aree di accertata e rilevante consistenza archeologica

Aree di concentrazione dei materiali archeologici

Zone di tutela dell’impianto storico delle centuriazione

Elementi di tutela dell’impianto storico delle centuriazione

D) Zone ed elementi di particolare interesse storico-testimoniale

Gli ambiti indicati sono quelli che si distinguono per la qualità dell’intervento antropico nella

strutturazione del paesaggio e sono costituiti dagli abitati che si caratterizzano come Insediamenti

storici principali, dalle Strutture storico testimoniali di minore dimensione e dalla \Tiabiiità storica.

Per quanto concerne le opere oggetto del presente Quadro di Riferimento, si evince quanto di

seguito riportato:

• Scalo merci di Marzaglia: Il P.T.C.P. di Modena non prevede, limitatamente al sito e alla

infrastrutturazione ad esso connesso, ambiti o elementi assoggettati a particolari misure di tutela.

L’area ricade comunque in parte all’interno del perimetro di progetti di recupero e valorizzazione.

6.2 IL PIANO STRALCIO PER L’ASSETTO IDROGEOLOGICO (PAI)

Il PAI è redatto, adottato e approvato ai sensi della L. 18 maggio 1989, n. 183; quale piano stralcio

del piano generale del bacino del Fo ai sensi dell’ari. 17, comma 6 ter della legge di cui sopra.

Il Piano stralcio disciplina le azioni riguardanti la difesa idrogeologica e della rete idrografica, con

contenuti interrelati con quelli del primo e secondo Piano Stralcio delle Fasce Fluviali

Il Piano, attraverso le sue disposizioni persegue pertanto l’obiettivo di garantire al territorio del

bacino del fiume Po un livello di sicurezza adeguato rispetto ai fenomeni di dissesto idraulico e

idrogeologico, attraverso il ripristino degli equilibri idrogeologici e ambientali, il recupero degli ambiti

fluviali e del sistema delle acque, la programmazione degli usi del suolo ai flni della difesa, della

stabilizzazione e del consolidamento dei terreni, il recupero delle aree fluviali ad utilizzi ricreativi.

Il piano individua le seguenti fasce di rispetto fluviale:
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• Fascia di deflusso della piena (Fascia A), costituita dalla porzione di alveo che è sede prevalente del

deflusso della corrente per la piena di riferimento, ovvero che è costituita dall’insieme delle forme

fluviali riattivabili durante gli stati di piena.

• Fascia di esondazione (Fascia B), esterna alla precedente, costituita dalla porzione di territorio

interessata da inondazione al verificarsi della piena di riferimento. Il limite di tale fascia si estende

fino al punto in cui le quote naturali del terreno sono superiori ai livelli idrici corrispondenti alla

piena di riferimento, ovvero sino alle opere idrauliche esistenti o programmate di controllo delle

inondazioni (argini o altre opere di contenimento).

• Area di inondazione per piena catastrofica (Fascia C), costituita dalla porzione di territorio esterna

alla precedente (Fascia B), che può essere interessata da inondazione al verificarsi di eventi di piena

più gravosi di quella di riferimento.

Le fasce di rispetto sopra descritte sono state riportate nella carta tematica di cui all’Allegato 5 al

presente Quadro di Riferimento “Stralcio del PTCP e del PAI”. La perimetrazioni riportate sono quelle

del progetto del PAI modificato ed integrato.

Per quanto concerne le azioni di tutela le norme al PAI riportano quanto segue:

Nella Fascia A il Piano persegue l’obietdvo di garantire le condizioni di sicurezza assicurando il

deflusso della piena di riferimento, il mantenimento e/o il recupero delle condizioni di equiiibrio

dinamico dell’alveo, e quindi favorire, ovunque possiblle, l’evoluzione naturale del fiume in rapporto

alle esigenze di stabilità delle difese e delle fondazioni delle opere d’arte, nonché a quelle di

mantenimento in quota dei livelli idrici di magra. Nella Fascia A sono vietate:

a) le attività di trasformazione dello stato dei luoghi, che modifichino l’assetto morfologico, idraulico,

infrastrutturale, ediiizio;

b) l’installazione di impianti di smaltimento dei rifiuti ivi incluse le discariche di qualsiasi tipo sia

pubbliche che private, il deposito a cielo aperto, ancorché provvisorio, di materiali o di rifiuti di

qualsiasi genere;

c) le coltivazioni erbacee non permanenti e arboree per una ampiezza di 10 m dal ciglio della sponda,

al fine di assicurare il mantenimento o il ripristino di una fascia continua di vegetazione spontanea

lungo le sponde dell’alveo inciso, avente funzione di stabilizzazione delle sponde e riduzione della

velocità della corrente.

Nella Fascia B, il Piano persegue l’obiettivo di mantenere e migliorare le condizioni di funzionalità

idraulica ai fini principali dell’invaso e della laminazione delle piene, unitamente alla conservazione e al

miglioramento delle caratteristiche naturali e ambientali.

Nella Fascia B sono vietati:
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a) gli interventi che comportino una riduzione apprezzabile o una parzializzazione della capacità di

invaso, salvo che questi interventi prevedano un pari aumento delle capacità di invaso in area

idraulicamente equivalente;

b) l’installazione di impianti di smaltirnento dei rifiuti ivi incluse le discariche di qualsiasi tipo sia

pubbliche che private, il deposito a cielo aperto, ancorché provvisorio, di materiali o di rifiuti di

qualsiasi genere;

c) in presenza di argini, interventi e strutture che tendano a orientare la corrente verso il rilevato e

scavi o abbassamenti del piano di campagna che possano compromettere la stabilità delle

fondazioni dell’argine.

Per quanto concerne le opere oggetto del presente Quadro di Riferimento, si evince quanto di

seguito riportato:

• Scalo merci di Marzaglia: il sito in cui verrà realizzato il completamento del nuovo scalo insiste nella

fascia C (area di inondazione per piene catastrofiche).

6.3 ANALISI DELLE INTERFERENZE DEL PROGETTO CON IL SISTEMA DEI

VINCOLI

In considerazione della particolare procedura attivata per questo studio nonché della particolare

sensibilità dei territori attraversati, il sistema dei vincoli presenti è stato analizzato a diverse scale di

analisi.

6.3.1 Analisi dei vincoli per il complesso degli interventi di potenziamento previsti nell’area

di Modena

L’analisi dei Vincoli per l’intero “sistema” di potenziamento delle infrastrutture ferroviarie previsti

nel bacino delle ceramiche è stata effettuata in scala 1:25.000.

I dati sono stati desunti dal P.T.C.P. e risultano coerenti per la scala di adottata, in quanto derivano

da perimetrazioni effettuate su base cartografica IGM in scala 1:10.000. Le tipologie di vincolo rilevate

nell’area di interesse sono in particolare le seguenti:

— Beni culturali vincolati ai sensi della D.Lgs 490/99 (L. 1089/39);

— Vincolo paesaggistico relativo a bellezze individue e bellezze d’insieme così come definite nella

D.Lgs 490/99 (L. 1497/39);

— Fiumi, torrenti e corsi d’acqua vincolati ai sensi della D.Lgs 490/99 (L. 431/85);

— Fonti di approvvigionamento idrico vincolati ai sensi della D.P.R. 236/88;
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— Riserva naturale orientata — Cassa di espansione del fiume Secchia (area naturale protetta ai senso

della L. 394/91 e Siti di Interesse Comunitario (S.I.C.) inserito nel programma Bioitalv.

6.3.2 Analisi dei vincoli

Il tematismo riporta le localizzazioni dei vincoli così come derivati dal confronto con le

perimetrazioni e localizzazioni fornite dagli strumenti urbanistici comunali e dalla carta archeologica

acquisita presso il museo civico.

Nella tavola sono stati riportati oltre agli elementi propriamente vincolati anche gli ambiti definiti di

tutela dagli strumenti programmatici.

Dall’analisi delle carte emergono nello specifico le seguenti interferenze

i ./lrea n’i contro//o anheo/qgico prei)en/n)o in corrispondenza dell’attraversamento della via Emilia. Si nota

che le campagne di indagini archeologiche svolte già in relazione al progetto di rilocazione della

linea storica hanno riportato alla luce una serie reperti archeologici facenti parte di una necropoli di

epoca romana.

2 .4rea di prote?one di un acquh/ero sotterraneo. Nel tratto in esame verrà valutata la riduzione

dell’esposizione al rischio a carico dell’acquifero.

3. .4 rea di proteione di un acquifero sotterraneo. Sarà necessario mettere in atto tutte le cautele atte alla

riduzione dell’esposizione al rischio a carico dell’acquifero a seguito della realizzazione degli

interventi previsti.

6.4 LA PIANIFICAZIONE COMUNALE

L’analisi degli strumenti urbanistici di livello comunale viene effettuata per le opere di

completamento relative al collegamento dello scalo merci Modena Marzaglia con la viabilità esistente

(Via Emilia).

L’opera sopra descritta ricade nel Comune di Modena per ml quale gli strumenti urbanistici sono

costituiti da:

• PRG approvato con D.G.P. n. 406 del 26/07/2000 e aggiornata con Delibera n. 140 del

26/11/2001;

• Variante Àrt.15, L.R. 47/48 e s.m. adottata con Delibera del Consiglio Comunale n. 148 del

10/12/2001.

Gli strumenti urbanistici classificano l’area destinata alla viabilità di adduzione allo Scalo Merci di

Marzaglia come Zona a prei’a/ente desti,iaione agrico/a (Zona territoriale omqgenea E).
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L’area è compresa nella Zona Elementare N. 2470 del PRG sottozona 01 destinata dalla Normativa

ad attrezzature generali e più precisamente alla realizzazione del nuovo scalo merci ferroviario e delle

attrezzature ad esso connesse. L’assetto della sottozona 01, dove ricade lo scalo e quindi la viabUità di

adduzione ad esso, deve inoltre essere definito mediante piano particolareggiato di iniziativa pubblica; la

superficie fondiaria minima per attrezzature generali è di 250.000 mq. Sono ammesse le destinazioni 4,

B5, B6, EI e E9.

L’altezza massima per i fabbricati produttivi è di 4 piani più piano terra, ovvero 17,00 ml.

Si nota però che l’area dello scalo per esigenze di funzionalitìi. delle attività ferroviarie non rispetta il

perimetro assegnatogli nel PRG. Infatti, in corrispondenza del perimetro sud verso la via Emilia, l’area

di progetto invade un’area a destinazione agricola. Inoltre, tale modifica interferisce con la nuova

viabilità di piano che secondo le previsioni era adiacente al perimetro dello scalo. E’ pertanto necessaria

una variante al PRG.

6.5 COERENZE E CRITICITÀ

L’area risulta per lo più coerente con le indicazioni degli strumenti di pianificazione e gestione

territoriale nonché con i regimi vincolistici e di tutela. Ai tini del P.R.G. l’area ricade in zona agricola.

Al fine delle rilevanze storiche artistiche, si segnala la presenza di elementi di interesse archeologico

rilevati in particolare lungo la SS. 9 via Emilia nel corso delle campagne di saggi preventivi avviate

nell’ambito del progetto di riocazione della linea storica.
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7 QUADRO PROGETTUALE

Nel presente quadro di riferimento è descritto il progetto ed il contesto territoriale nel quale esso si

colloca. Gli argomenti trattati nei paragrafi seguenti sono:

— l’analisi delle condizioni trasportistiche e socio-economiche sia della Regione che del territorio

interessato, che hanno portato alla necessità di realizzare le opere oggetto dello Studio di Impatto;

— l’evoluzione del progetto, ovvero le eventuali alternative infrastrutturali, le modifiche, le varianti

adottate in seguito ai vincoli di carattere territoriale ovvero a quelli di natura ambientale;

— le caratteristiche infrastrutturali e tecnologiche delle opere da realizzare;

— le attività del cantiere, che sono qui riportate descrivendo le aree occupate, la viabilità impegnata, la

durata dei lavori, gli impianti previsti, la movimentazione dei materiali (approvvigionamento e

smaltimento), le opere di mitigazione ovvero le prescrizioni gestionali da operare per un migliore

inserimento dei cantieri, i controlli e le verifiche da effettuare durante la fase realizzativa dell’opera;

— gli interventi di ottimizzazione dell’inserimento nel territorio e nell’ambiente dell’opera in fase di

esercizio.

8 ANALISI DEI SISTEMI DI TRASPORTO

8.1 NUMERI E CRITICITÀ DELLA MOBILITÀ IN EMILIA ROMAGNA

Gli spostamenti effettuati dai cittadini dell’Emilia-Romagna sono circa 9 milioni ogni giorno, di cui

i 2/3 all’interno dei perimetri urbani e i restanti su destinazioni extraurbane. Il 7O°’u degli spostamenti si

effettuano con mezzi privati (soprattutto auto), il 7% con il trasporto pubblico, il lOoo in bicicletta. Sul

fronte delle merci, la movimentazione annua sul territorio regionale è di circa 350 milioni di tonnellate

annue, di cui circa il 20% di solo attraversamento. Coerentemente, il parco mezzi privato delle

famiglie e delle imprese ammonta a 3,6 milioni di veicoli (di cui 2,7 milioni di autovetture), ovvero 83,3

veicoli ogni 100 abitanti (un indice di motorizzazione tra i più alti in Italia).

Questi flussi di persone e merci sono “sostenuti” da una robusta rete infrastrutturale costituita da

568 km di autostrade (oltre il 4O0/o ad almeno 3 corse), 1.225 km di strade statali, 12.205 km di strade

provinciali a cui si aggiungono 1.400 km di rete ferroviaria con 265 stazioni attive e 1.190 km di piste

ciclabili (nei soli comuni con oltre SOmila abitanti) con oltre 12.500 posti bici dentro o in prossimità

delle principali stazioni ferroviarie. 11 trasporto pubblico su ferro offre 900 treni/gIorno, mentre quello

su gomma 18.500 corse/giorno, che interessano 29.600 fermate distribuite sul territorio regionale. La

piattaforma logistica regionale si compone di 2 interporti di livello nazionale (Bologna e Parma), 5

impianti ferroviari principali (e numerosi impianti e raccordi privati), un porto di primo livello con 16

km di banchine operative, raccordi ferroviari lungo entrambe le dorsali. Il sistema aeroportuale, infine,
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fa perno sullo scalo internazionale di Bologna (oltre 5 milioni di passeggeri nel 2010, ottavo scalo a

livello nazionale per passeggeri trasportati e quarto per traffico cargo) e dagli scali minori di Parma,

Rimini e Forli (circa 1,5 milioni nel 2010).

Rispetto alla geografia regionale, inoltre, sono evidenti gli squilibri di domanda e offerta di mobilità

tra le aree di maggior addensamento della popolazione e delle imprese, lungo l’asse est-ovest della Via

Emilia e lungo l’asse nord-sud della linea adriatica, e le zone meno dense montane e pedemontane a sud

della Via Emilia, a cui si aggiungono le aree a ridosso del Po e del delta padano. Questi squilibri

pongono storicamente un duplice problema di accessibilità: da sovraccarico di domanda nelle zone più

dense (dove ricade quel 6% della rete stradale regionale congestionata nelle ore di punta) e criticitìi

nell’accesso alle aree urbane più importanti, e da (relativa) carenza di offerta, in termini di collegamenti

infrastrutturali e servizi di trasporto pubblico, nelle zone meno dense.

Lo scenario attuale della mobilità in Emiiia-Rornagna, come si evince dall’analisi dei suoi

fondamentali e dalle dinamiche sperimentate nel corso degli ultimi 10 anni, evidenzia ancora diversi

punti di criticità. E’ evidente in primo luogo che gli obiettivi di riequilibrio verso la mobilità collettiva -

per passeggeri e merci, sia in ambito urbano che extraurbano -, da molti anni al centro degli sforzi delle

politiche di settore, sono stati solo in parte raggiunti e si assiste a una pericolosa tendenza all’ulteriore

rafforzamento delle posizioni dominanti dei mezzi privati. Il trasporto pubblico presenta difficoltà a

mantenere le proprie quote.

Relanvamente al trasporto delle merci, in un quadro di crisi economica che contiene la domanda e

comprime il mercato per gli operatori del settore (principalmente autotrasportatori), gli effetti di

pressione sul territorio non sono affatto diminuiti negli ultimi anni. Un diverso modello di

organizzazione logistica in regione - centrato sulla razionalizzazione dei flussi e l’ottimizzazione dei

carichi, sulla riorganizzazione gerarchica delle piattaforme logistiche, sullo sviluppo dell’intermodahtà e

della componente ferroviaria del trasporto, sull’arricchimento dei servizi integrati di logistica - in verità

non è mai decollato. E’ invece proseguito il processo di frammentazione sia dei flussi veicolari privati,

guidato dalle esigenze di accorciare i tempi di risposta della fornitura dei prodotti alle richieste della

clientela lungo la filiera distributiva, sia dei poli logistici e intermodali, pubblici e privati, che hanno

spesso sovraccaricato e consumato il territorio senza offrire risposte razionali in chiave di servizi

logistici. Allo stesso tempo è aumentato verticalmente il traffico pesante di puro attraversamento,

interferendo sugli equilibri di una rete stradale già al limite della saturazione in alcuni assi e comunque

producendo esternalità negative per tutto il sistema.

Strettamente collegato a quest’ultimo punto è il secondo nodo irrisolto del sistema della mobilità

regionale a cui si è già accennato: l’accessibilità territoriale e la congestione da traffico.

Sull’accessibilità hanno prodotto effetti negativi sia il processo endogeno di mancato riequiiibrio

pagina 32 di 157



modale, sia il processo esogeno di incremento degli attraversamenti nord-sud, soprattutto dei veicoli

pesanti. Ma in misura ancora maggiore ha inciso l’ulteriore avanzamento dello Jpralv/ residenziale e

logistico-produttivo, generando quote aggiuntive di domanda di mobilità, come confermato dal fatto

che rimanendo stabile il numero degli spostamenti complessivi, aumenta però la distanza percorsa.

Inoltre, in assenza di una più significativa integrazione tra pianificazione urbanistico-territoriale e

pianificazione delle reti e dei servizi di trasporto, la domanda aggiuntiva passeggeri e merci non è stata

adeguatamente assorbita dall’offerta di mobilità collettiva.

L’indirizzo strategico del “governo della domanda” trova una traduzione concreta in alcune scelte

precise di organizzazione delle reti e dei servizi sul territorio. L’armatura infrastrutturale ferroviaria e

stradale proposta dal nuovo PRIT risponde a un solido e rigoroso criterio di gerarchizzazione per

assicurare al territorio tutti i livelli di accessibilità delle persone e delle merci necessari per i diversi

bisogni di mobilità dei soggetti e per le diverse scale territoriali.

In particolare vanno identificati tre livelli.

• Il primo livello è quello delle relazioni internazionali, rispetto al quale lo scenario

infrastrutturale si incardina in particolare nel quadro comunitario (reti TEN-T) del grande

sistema integrato di reti plurimodali per lo spazio europeo.

• Il secondo livello è quello delle relazioni nazionali e interregionali. Il nuovo PRIT assume lo

scenario infrastrutturale dello SNIT (Sistema Nazionale Integrato dei Trasporti), assicurando

così livelli adeguati di prestazione per i collegamenti interregionali storicamente, e attualmente,

più intensi (come ad esempio con Lombardia, Veneto e Toscana).

• Il terzo livello, infine, è quello delle relazioni infraregionali, ovvero dei collegamenti

interprovinciali e intercomunali. Il nuovo PRIT parte dalla constatazione che i flussi di mobilità

interni al territorio regionale si addensano nei sistemi di area vasta, centrati sui comuni con oltre

30.000 abitanti. Questi sistemi territoriali, pur coprendo poco più della metà del territorio

regionale, assorbono tuttavia il 90° o della popolazione e la quasi totalità degli spostamenti

urbani infracomunali. Inoltre, circa il 60° o della mobilità sistematica extracomunale ha origine e

destinazione all’interno di queste aree. E’ evidente quindi che il sistema dell’offerta di mobilità

regionale per i flussi interni di persone e m Il trasporto delle merci, e la logistica in generale,

rappresentano indubbiamente uno dei fronti più impegnativi del Piano e devono essere oggetto

di un’analisi approfondita. Punto essenziale di partenza è che la regione si inserisce nei flussi

merci mondiali con un protagonismo crescente, che punta ad assumere un ruolo centrale e di

cerniera nelle relazioni nord-sud ed est-ovest.erci deve assicurare, in primo luogo, la copertura

di questi livelli di domanda.
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Una prospettiva realistica è quella di dare priorità alla razionalizzazione dei flussi interni di traffico

merci, piuttosto che quella di favorire lo sviluppo di nuovi poli logistici e l’attrazione di grandi operatori

che farebbero fatica a collocarsi sul territorio regionale e finirebbero probabilmente per generare un

valore aggiunto inferiore ai costi esterni prodotti. In sostanza dà significa che è necessario assicurarsi

che gli attraversamenti non scarichino solo esternalità negative, ma generino valore aggiunto in termini

economici e di competitività territoriale, e quindi trasferiscano alla scala locale anche un modello

organizzativo logistico ben integrato e orientato all’intermodalità.

Contemporaneamente è necessario riconcentrare sforzi, riflessioni, progettualità ed eventuali

incentivi e risorse per migliorare l’organizzazione logistica interna, a partire dalle relazioni

interne/esterne attivate dai distretti industriali e dal ruolo svolto dal frammentato sistema regionale

dell’autotrasporto.

8.2 INTERVENTI PROGRAMMATI O IN CORSO DI REALIZZAZIONE SULLA

RETE DI BASE PRINCIPALE

Dci 161 interventi che la Regione ha contribuito a realizzare è rilevante sottolineare come circa il

500/o fosse orientato alla riqualificazione della sede stradale, avendo come obiettivo, oltre alla

fluidificazione dei traffici e alla manutenzione straordinaria delle arterie, anche la loro messa in

sicurezza con l’adeguamento, per esempio, dei ponti o la realizzazione di rotatorie per eliminare i punti

di conflitto delle intersezioni.

8.3 OBIETTIVI DI SVILUPPO E MIGLIORAMENTO DELLA RETE DI BASE

Il Piano attribuisce alla Rete stradale di Base la funzione di garantire l’accesso ai distretti

industriali e alle aree urbane, nonché alle aree periferiche della montagna, raccordandoli con la

Grande Rete di livello nazionale e interregionale.

Gli obiettivi di riferimento sono i seguenti:

• garantire la funzionalità dell’asse, con riferimento a tutte le componenti di traffico ammesse

(mobilità motorizzata individuale, trasporto pubblico, mobilità non motorizzata);

• innalzare i livelli di sicurezza stradale, in particolare attraverso una consistente riduzione dei

tassi di mortalità e di incidentalità grave;

• migliorare la compatibilità urbanistica degli assi esistenti e garantire quella degli assi di nuova

costruzione;

• minimizzare l’impatto ambientale, consentendo un corretto inserimento paesaggistico dei singoli

assi.
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A partire dalle metodologie definite nelle Linee guida, in generale su tutte le infrastrutture della rete

di base gli interventi previsti sono finalizzati prioritariamente al mantenimento delle caratteristiche

funzionali delle stesse.

8.4 ANALISI DEI FLUSSI DI TRAFFICO

Alla luce dei dati storici messi a disposizione dall’Ufficio Traffico del Comune di Modena, in

considerazione dei rilevanti flussi attesi, è stata svolta dal personale interno al Comune un’indagine con

conteggio differenziato dei veicoli. In particolare, è stata monitorata l’intersezione Via Emilia Ovest —

Via Ghiaia, tenendo nota di tutte le manovre. In un giorno feriale sono state analizzate le fasce orarie di

maggior carico (mattina ore 7.30 — 9.00, pomeriggio 17.45 — 19.15), estrapolando poi l’ora mattutina e

l’ora serale con flussi risultanti più alti (mattina 7.45 - 8.45, pomeriggio 17.45 - 18.45).

I risultati, descritti con completezza nelle due tabelle seguenti e schematizzati in figura con dati

riportati ad auto equivalenti (Aeq), evidenziano anzitutto come il traffico sull’asse Via Emilia sia

estremamente intenso e la quota di mezzi pesanti sia molto rilevante. In particolare, i flussi più

consistenti si registrano alla sera in direzione Reggio Emilia (oltre 1260 Aeq per ora) e, ancor di più,

durante l’ora di punta della mattina, in direzione Modena, con flussi vicini alla capacità teorica della

corsia (1636 Aeq per ora).

I veicoli sull’asse principale, durante le ore di punta, transitano compatti a velocità comprese tra i 50

ed i 60 hm/h.

Il ramo di Via della Ghiaia è interessato da flussi marginali, anche in considerazione del fatto che la

strada mantiene le sue caratteristiche di strada locale di distribuzione e non viene utilizzata come bi’

pass dell’asse Emilia, causa i numerosi dissuasori fisici di velocità ivi collocati.

Strada Rametto non è stata inserita nei risultati in quanto interessata da passaggi sporadici di veicoli.
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I I Flusso per manovra

I I Flusso telaIo In usCIta

I I Flusso tolale In ingresso

Figui-a 7— Schema dei flussi (li traJjìco in ingresso, uscita e manocra
1nterseione Emilia Oi’est/Ghiaia dalle 17:45 alle 18:45

8.4.1 Simulazioni e valutazioni trasportistiche di dettaglio

La valutazione del sistema viabilistico è stato effettuato mediante il software di micro—simulazione

VISSIM ® di PTV AG, da tempo utilizzato dagli uffici tecnici del Comune di Modena per prefigurare

gli effetti di modifiche alla viabilità urbana e periurbana.

Per quanto riguarda i dati di input al sistema, si è scelto di valutare il nuovo assetto nella situazione

di traffico più gravosa, cioè nell’ora di punta della mattina (ore 7.45 - 8.45). In tali condizioni, dati i

notevoli volumi di traffico in direzione Modena, è lecito aspettarsi eventuali manifestazioni di criticità in

particolare sul tratto ad Ovest della rotatoria.

Oltre ai flussi veicolari noti (traffico su asse Emilia ovest e su Via della Ghiaia, con eliminazione dei

veicoli rilevati su manovre escluse dal nuovo assetto), in mancanza di dati certi per quanto attiene alla

futura viabiiità di accesso allo scalo merci, si è voluto introdurre nel sistema i flussi veicolari descritti

nello schema sottostante.

Emilia OvestfGhiaia
Precedenza

Cod. 132 HP Sera 17:45-18:45

TOTALE ATTRAVERSAMENTO NODO i aej

DATI 2014
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Emilia Ovest/Scalo Merci

I j Flusso per manovra

I I Flusso totale in uscita

I I Flusso totale In ingresso

Come si vede, sebbene vi sia necessariamente una parte di arbitrarietà nella stima, si è cercato di

tener conto della quota molto rilevante dei mezzi pesanti che ragionevolmente costituirà il traffico

generato dallo scalo merci (num. Mezzi pesanti = num. Auto/furgoni). Si è inoltre considerato che,

date le future attività dello scalo, probabilmente i flussi ad esso afferenti avranno un andamento di

punta e morbida meno spiccato e non necessariamente coincidente con le ore di punta e morbida degli

spostamenti casa-lavoro. Date queste premesse, si è ritenuto in questa fase che lo scalo merci possa

generare un flusso complessivo in ingresso di 150 mezzi pesanti/24h (altrettanti mezzi in uscita).

Considerando un coefficiente di punta circa pari ad 1,3 per l’ora in oggetto, si arriva ad una stima di

circa 8 mezzi pesanti/ora. Per le automobili è stata seguita la medesima rado. Ovviamente si riconosce

che una stima di questo genere sia affetta da un consistente grado di aleatorietà ma è altrettanto vero

che, visto che il traffico sull’asse Emilia sarà in ogni caso di gran lunga superiore a quello generato dallo

scalo merci, anche se le previsioni dovessero rivelarsi sottostimate ciò non inciderebbe in maniera

molto significativa sulla valutazione della prestazione della rotatoria.

I 64aeg I

ii I 8A+8C I

o

STIMA TOTALE FLUSSI DA/PER NUOVO SCALO MERCI [AEQJ I 12S,

Figura 8— Simulazione cleiflussi di traffico in ingresso, uscita e inano’.’ra

Rotatoria/Intersezione Emilia Oi’est/Scalo Merci dalle 7.45 alle 8.45
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In particolare, infatti, è evidente che in presenza di grandi flussi passanti Est — Ovest, in una

rotatoria a tre bracci come quella proposta, la capacitii. di smaltire il traffico senza causare importanti

accodamenti sarà principalmente funzione del rallentamento dei mezzi in rotatoria, mentre sarà

marginale l’influenza dei pochi mezzi provenienti dal ramo Nord, in ogni caso in numero molto

inferiore alle altre componenti in ingresso e, oltretutto, nelle condizioni di dover dare precedenza ai

veicoli provenienti da Est.

Altri parametri introdotti riguardano i vincoli relativi a:

— velocità di immissione (Vi) dei veicoli nella rete (dai punti di generazione dei flussi)

— velocità massime a rete libera V7O, massima velocità raggiungibile dagli utenti in condizioni di

assenza di altri veicoli a circa 70 m dall’intersezione — fase di rallentamento)- velocità

nell’approssimarsi alla rotatoria (Vatt , velocità di attestazione in caso di intersezione libera)

— velocità in percorrenza di rotatoria (Vrot , velocità in rotatoria senza l’interferenza di altri veicoli)

In merito a questi, le scelte effettuate sono riportate nella tabella seguente e tengono conto dei limiti

di velocità imposti e dei comportamenti medi degli utenti; il primo valore è riferito ai mezzi pesanti, il

secondo alle auto.

Ramo Ovest (3) Ramo Nord (2) Ramo Est (1)

Vi 50-58 40-45 50—55

V70 (Km/h) 45 - 50 --- O - 45

Vatt (Km/h) 25 - 30 20 -30 0 -30

Vrot (Km/h) 20 — 30

E’ stato inoltre assunto, in via cautelativa e al fine di ricalcare il comportamento che spesso

effettivamente si rileva presso rotatorie con presenza di un alto tasso di mezzi pesanti, che i veicoli nella

corona giratoria non possano procedere su due file.

Per quanto riguarda il comportamento degli utenti, si è stimato in un S°/o la quota di coloro che sulla

strada hanno un atteggiamento alla guida meno pronto e sicuro (es. utenti non pendolari o abituali) e

che, dunque, affrontano con maggior disagio e titubanza l’approccio a flussi conflittuali.

Si specifica che le scelte operate in termini di dati di input si basano principalmente sulle esperienze

maturate in precedenti simulazioni che, alla luce delle successive verifiche, hanno dimostrato un buon

livello di affidabilità e capacità di predizione delle criticità e dei comportamenti degli utenti.

Analizzando i risultati della simulazione, si evidenzia anzitutto che tutti i mezzi inseriti nella rete con

le matrici O/D risultano correttamente usciti al termine dell’ora di punta, indice del fatto che i

rallentamenti dovuti alla nuova intersezione non pregiudicano il deflusso complessivo dei veicoli.

In merito alle velocità rilevate dal modello si sottolinea come sui rami Est ed Ovest le medie in

attestazione sono pari al 75-80% delle punte massime, dunque il rallentamento dovuto agli accodamenti
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non è particolarmente marcato; sul ramo 1, invece, il valore della velocità media è indice di maggiori

perditempo in immissione in rotatoria.

Le velocità medie stimate sul ramo Ovest, prima del tratto di decelerazione, confermano come vi

siano anche episodi di rallentamento dovuti alla congestione ma che mediamente la fluidità sul ramo sia

soddisfacente.(Vmed= 700/o di Vmax)

Sezioni di riiievo Velocità

Viedio Viedio Viassimo Massimo
iutO v1.P. aiUtO vLP.

i (attest. Ramo Nord) 18,9 12,4 29,7 18,8
3 - 4 (attest. Ramo Est) 25,0 16,2 30,0 20,0
6 - 7 (attest. Ramo Ovest) 22,9 19,7 30,0 25,0
9 ( Ramo Ovest a 120 metri da rot.) 42,5 40,8 57,9 55,1

Per quanto attiene alle code veicolari (condizioni di velocità inferiore o uguale a 5 km/h), i dati

indicano che sul ramo Est, come era facile attendersi, nell’ora di simulazione non vi siano code

significative; sul ramo Ovest si rileva invece un picco massimo di coda di circa 370 metri che coinvolge

dunque anche una parte della rampa di uscita del sottopasso ferroviario; il valore medio di accodamento

inferiore ai 70 metri, tuttavia, chiarisce come lunghi accodamenti siano soltanto episodici mentre i

rallentamenti in approccio alla rotatoria siano in generale del tutto accettabili in considerazione degli

importanti flussi in transito.

I amo Ovest Ramo Est
ed ax med ax

jAccodamento (metri) 167 1370 1 152

Anche dall’osservazione della simulazione dinamica si nota come, a parte brevissimi momenti, il

deflusso sul ramo Ovest sia pressoché regolare e che in generale il transito abbia caratteristiche non

dissimili dall’andamento attuale. Si vedano in proposito le immagini estratte

9 LA LOGISTICA E IL TRASPORTO MERCI

9.1 LA PIATTAFORMA LOGISTICA REGIONALE INTEGRATA

Il PRIT 2020 conferma il ruolo della regione Emilia-Romagna come piattaforma logistica

integrata, in via di ulteriore potenziamento e di razionalizzazione.

Il trasporto delle merci richiede reti di collegamenti il più possibile diffuse e un sistema logistico -

inteso come capacità di interconnettere nel modo più efficiente più modalità di trasporto - che riesca a
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razionalizzare la movimentazione delle merci riducendo i percorsi a vuoto e i flussi di circolazione

stradale, contribuendo alla competitività e alla valorizzazione delle imprese e al contempo alla

sostenibilità territoriale globale, in cui le componenti economiche, ambientali e socioculturali trovano

piena integrazione.

Per quanto riguarda il potenziamento e la razionalizzazione dei nodi della piattaforma si ricorda che

nel 2011 è diventato operativo il nodo logistico principale di Villa Selva (scalo ferroviario intermodale),

mentre Marzaglia a metà del 2012 (contemporaneamente all’attivazione della variante di tracciato MO

Rubiera nella linea storica BO-MI). La capacità complessiva equivalente a regime dei 9 nodi intermodali

principali della piattaforma regionale (Piacenza, Interporto di Parma CEPIM, Dinazzano, Marzaglia,

Interporto di Bologna, Villa Selva, Ravenna, Faenza e Lugo), a completamento delle opere, sarà pari a

25 milioni di tonnellate. Di grande importanza la prevista bretella di collegamento tra lo scalo di

Dinazzano e quello di Marzaglia che, insieme a un modello di gestione coordinato, consente il

funzionamento dei due scali come sistema.

Le reti e i nodi ferroviari indirizzano le scelte di Piano riguardo alle infrastrutture per la logistica, per

cui si definiscono:

• Nodi principali o di primo livello: il Porto di Ravenna, gli interporti di Bologna e Parma, gli scali

di Piacenza (Le Mose), Dinazzano-Marzaglia e Villa Selva, a cui far corrispondere il massimo

rafforzamento possibile;

• Nodi di secondo livello: gli scali di Lugo e Faenza, Imola e Bondeno (alcuni dei quali da portare a

termine o delocalizzare su iniziativa privata) a cui far corrispondere un ruolo adeguato,

complementare e non in competizione con i nodi principali.

10 CARATTERISTICHE TECNICHE E FISICHE DEL PROGETTO

In ragione di quanto sopra riportato, l’intervento oggetto della presente relazione, può essere

classificato come intervento sulla rete di Base finalizzato, oltre che all’accessibilità allo scalo merci di

recente realizzazione, anche al miglioramento della qualità del deflusso e dell’accessibilità urbana.

Di seguito si riportano sinteticamente le caratteristiche delle opere del progetto in esame.

Il progetto di completamento dello scalo di Marzaglia prevede l’attuazione di una nuova intersezione

sulla Via Emilia Ovest (Strada Statale n.9, approssimativamente alla progressiva km 158+200) nel tratto

immediatamente ad Ovest dell’abitato di Cittanova, al fine di fornire un adeguato accesso stradale al

nuovo scalo merci ferroviario, in previsione anche del consequenziale aumento di transito di mezzi

pesanti da e per lo scalo stesso, attualmente in fase di completamento nelle aree a Nord della Via

Emilia.
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In particolare, la soluzione studiata consiste nella realizzazione di una nuova intersezione a rotatoria,

posta tra il sottopasso ferroviario di recente realizzazione e l’intersezione attuale con Via della Ghiaia la

quale, ad oggi, rappresenta il limite Ovest della citata frazione di Cittanova.

10.1 LO STATO DI FATTO

Attualmente il tratto stradale oggetto di studio (SS9 tra il sottopasso ferroviario e l’abitato di

Cittanova) è classificato nel tratto Ovest come Strada Extraurbana Secondaria (cat. C - competenza

ANAS), mentre ad Est dell’intersezione con Via Guandalini è definito Strada Urbana di Interquartiere

(cat. E) ed è di competenza del Comune di Modena. L’abitato di Cittanova, incluso appunto nel

Territorio Urbanizzato del Comune (coincidente con il Centro abitato), si sviluppa a Sud, in adiacenza

al tratto della Via Emilia Ovest compreso tra Via della Ghiaia (Strada locale urbana) e la stessa Via

Guandalini (Strada locale urbana).

La Via Emilia Ovcst è caratterizzata da un’unica carreggiata (larghezza della stessa circa pari a 8,00 —

9,00 metri a seconda delle zone) con una corsia per senso di marcia. La frequenza di intersezioni e

diramazioni è ovviamente maggiore sul lato Sud, dove si sviluppano le aree urbanizzate della frazione.

Sull’asse Emilia afferisce Via della Ghiaia che presenta un’intersezione con obbligo di dare

precedenza, tutte le svolte consentite e separazione delle correnti veicolari con spartitraffico. Da un

punto di vista della viabilità, come è comprensibile, su tutte le traverse di Via Emilia Ovest si rileva una

certa difficoltà nel compiere le manovre di svolta in sinistra, anche in considerazione dell’impossibilità

di creare apposite corsie specializzate.

Sulla medesima intersezione è attualmente collocata Strada Rametto (ramo Nord), una Strada

Vicinale che attualmente serve le due abitazioni limitrofe e, soprattutto, funge da accesso provvisorio al

cantiere dello Scalo Merci.

Verso Ovest, a poco più di 200 metri, si trova l’intersezione con Strada Viazza di Cittanova Nord,

una Strada Locale chiusa che serve un piccolissimo numero di edifici rurali e sulla quale, dunque, i

veicoli transitano sporadicamente.
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Dall’analisi del territorio si rileva una notevole e continuativa presenza di attività economiche ed

edifici residenziali su entrambi i lati della Via Emilia Ovest (specialmente sul lato Sud). Limitatamente al

citato tratto che attraversa la frazione di Cittanova si può affermare che la strada presenta le

caratteristiche di una strada urbana, caratterizzata anche da notevole traffico in attraversamento che

coesiste con i flussi veicolari diretti o provenienti dalle aree urbanizzate della frazione. La velocità

massima imposta nella parte Ovest (sottopasso ferroviario) è di 60 km/h mentre, ad Est di Via della

Ghiaia, la velocità è limitata a 50 km/h dal segnale di Inizio centro abitato, apposto da molto tempo ma

forse in maniera impropria lungo tutta la parte della Via Emilia a Nord della frazione. In generale sul

tratto in esame si può rilevare che, dati i flussi di traffico elevati con le inevitabili interferenze dovute

alle strade laterali e agli accessi ad attività o residenze, il comportamento degli utenti assume le

caratteristiche tipiche di quelli riscontrabili su una strada di attraversamento all’interno di un ambito

urbano consolidato (marcia a velocità moderata ma con distanza di sicurezza ridotta, non infrequenti

rallentamenti per mezzi in svolta o in immissione).

Figura 9— Indii’iduazioiìe delle intersedoni con la Via Emilia
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10.2 IL PROGETTO

10.2.1 Assetto della viabilità diprogetto e nuova classificazione stradale

Uno dei vincoli progettuali, data la necessità di ridurre al massimo i tempi di realizzazione del

collegamento stradale con lo scalo merci, è quello di prevedere le opere sulle aree già a disposizione

(sedime stradale attuale ed aree a Nord, di proprietà RFI) senza ricorrere a procedure di esproprio.

Anche in considerazione di ciò, l’intersezione a rotatoria è prevista immediatamente a Nord dell’attuale

sedime della Via Emilia, a poco più di 100 metri verso Est rispetto all’intersezione con Via della Ghiaia.

In merito alla classificazione stradale, la proposta progettuale ipotizza il passaggio del tratto ad Est

della nuova rotatoria a Strada Urbana di Interquartiere (cat. E), con passaggio di competenze da ANAS

al Comune di Modena.

Per le ragioni già accennate in precedenza, si ritiene che il passaggio alla categoria di strada urbana

del tratto considerato, in continuità con quelio immediatamente ad Est di Via Guandalini, possa essere

considerato una presa d’atto di una situazione già conseguita nei fatti.

Come si evince dalla figura 4, considerata la contenuta distanza tra la rotatoria di progetto e le

intersezioni con \Tia della Ghiaia (ad Est) e con Strada Viazza di Cittanova Nord (ad Ovest, si intende

inserire la nuova intersezione in un sistema viabillstico nel quale venga eliminato il maggior numero

possibile di punti di conflitto di intersezione e di attraversamento.

A tal fine si prevede quanto segue:

1) eliminazione dell’accesso diretto da Via Emilia a Strada Rametto:

verrà realizzato un nuovo accesso alle abitazioni presenti per mezzo del nuovo ramo di

collegamento con lo scalo merci e, consequenzialrnente, verrà demolito il tratto stradale

compreso tra Via Emilia e il nuovo accesso;

2) realizzazione di una sottostrada sfruttando il sedime dell’attuale Via Emilia per gli utenti in

uscita da Strada Viazza di Cittanova Nord:

verrà realizzata una viabilità di coliegamento a Cittanova sfruttando lo svincolo presente in \Tia

della Ghiaia, con obbligo di svolta a destra. Gli utenti, per spostarsi in direzione Ovest,

dovranno transitare in Via della Ghiaia e successivamente in Strada Pomposiana, che

permetterà loro di ricollegarsi alla Via Emilia. Mentre, chi proviene da Est sarà obbligato a

percorrere la rotatoria per poi immettersi nella corsia di svolta che favorisce l’accesso a Strada

Viazza di Cittanova Nord.

3) eliminazione di entrambe le manovre di svolta in sinistra da e per Via della Ghiaia:

verrà realizzata una chiusura fisica delle corrispondenti corsie (rimodulazione complessiva

dell’intersezione) e prolungamento dello spartitraffico su Via Emilia Ovest, oltre alla

pagina 44 di 157



collocazione di segnaletica di dare precedenza per gli utenti in svolta a destra dalla stessa Via

della Ghiaia.

4) realizzazione del terzo ramo della rotatoria al fine di garantire un idoneo accesso allo scalo

merci.

Al fine di migliorare complessivamente la sicurezza del sistema viario in oggetto, inoltre, si prevede

che il limite dei 50 km/h sia esteso a tutto il sottopasso nonché a tutto il tratto di Via Emilia ad Ovest

dello stesso (come di fatto già indicato in segnaletica) anche in considerazione del rallentamento che

sarà imposto ai veicoli dalla presenza della rotatoria (riduzione del differenziale di velocità

nell’appressarsi alla rotatoria).

In conclusione si ritiene che, soprattutto in forza del rallentamento delle velocità sull’asse principale

e dell’eliminazione dei punti di conflitto più critici, l’assetto proposto possa essere considerato

fortemente migliorativo dal punto di vista della sicurezza rispetto all’attuale stato di fatto.

Un’ultima nota a proposito dei percorsi ciclopedonale e pedonale previsti: il primo sul lato Nord del

ramo Ovest della Via Emilia e sul lato Sud della sottostrada a servizio di Strada Viazza di Cittanova

Nord e il secondo sul ramo Nord (si veda figura sottostante).

Il percorso ciclopedonale, previsto a lato strada, avrà larghezza pari a 2,50 metri e rappresenta il

collegamento per pedoni e ciclisti tra il tratto ciclopedonale in sottopasso (percorso esistente, realizzato

contestualmente al sottopasso stesso ma ancora chiuso al transito) e l’abitato di Cittanova dove sono

presenti altri percorsi pedonali e ciclabili. Inoltre, è stato previsto un allungamento della pista

ciclopedonale in direzione Strada Viazza di Cittanova Nord. La realizzazione di tale infrastruttura

consente di risolvere il problema dello sbarco degli utenti dal percorso attiguo al sottopasso, con

particolare riferimento a coloro che provengono da Ovest: tali ciclisti o pedoni, una volta terminato il

percorso, si trovano sulla banchina della Via Emilia Ovest, senza possibilità di attraversamento sicuro e

con un lungo tragitto da percorrere in banchina in condizioni ben poco agevoli. Si ritiene del tutto

prioritario completare il collegamento con il percorso già realizzato, ancor più in considerazione del

fatto che nel sottopasso veicolare è vietato il transito a pedoni e cicisti i quali saranno dunque obbligati,

in ogni caso, ad utilizzare l’infrastruttura loro dedicata e già realizzata.

Il percorso esclusivamente pedonale, sempre previsto a bordo strada, invece, avrà una larghezza pari

a 1,50 metri e rappresenta il collegamento per pedoni tra le case sparse di Via Rametto e ancora

l’abitato di Cittanova. Anche in questo caso si è cercato di mettere gli abitanti in condizione di poter

raggiungere il centro abitato in modo agevole.

La separazione tra le componenti di traffico veicolare e l’utenza debole, inoltre, è ovviamente un

altro aspetto che contribuisce al miglioramento della sicurezza del sistema viario in oggetto.
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10.2.2 Tracciato stradale diprogetto: descrizione ed andamento plano-altimetrico

La nuova infrastruttura sorgerà fuori dalla sede attuale di Via Emilia, precisamente a Nord della

stessa.

È stato verificato che questo non comporta particolari problemi, soprattutto in termini di visibilità

alla nuova viabiiità. La soluzione progettuale proposta prevede che i bracci di ingresso abbiano asse

convergente verso il centro della rotatoria con lo scopo di favorire la corretta percezione

dell’intersezione da parte degli utenti.

Per quanto riguarda invece l’andamento altimetrico, si può affermare che la rotatoria in progetto e i

bracci ad essa afferenti verranno costruiti interamente in rilevato. Questo per far sì che si raggiunga la

quota della Via Emilia esistente ed evitare fenomeni di non corretta visibiità in ingresso alla rotatoria

stessa, considerata l’elevata mole di traffico che vi transita.

La rotatoria sarà realizzata in piano e posta a quota complanare all’attuale Via Emilia, i rami ad essa

afferenti avranno pendenze massime pari al 3°/a.

10.2.3 Le sezioni tipo e ilpacchetto stradale

Il progetto prevede per tutti i rami , nonché per la rotatoria, la realizzazione di un rilevato di idoneo

spessore.

Per garantire continuità e omogeneità con quanto adottato per il sottopasso ferroviario, verrà

adottato il seguente pacchetto stradale:

• fondazione in misto stabilizzato sp. 50 cm

• strato di base in conglomerato bituminoso sp. 10 cm

• binder di collegamento sp. 8 cm
• usura drenante fonoassorbente SP. 4 cm

Di seguito vengono riportate le tre sezioni tipo utilizzate per la realizzazione dell’opera in oggetto

Figura IO— Sezione categoria C — Tipo “C2” extraurbana secondaria

Sezione tipo C Ramo 1 — Direzione Rubiera
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In fase di esercizio le acque di prima pioggia vengono convogliate in canaline e fossi di guardia in terra

a bordo strada, pertanto si applica quanto disposto dall’art. 7.1-TV del DGR 286 del 2005.

11 CANTIERIZZAZIONE

L’individuazione dei possibili impatti sull’ambiente di un cantiere ovvero dalla realizzazione di

un’opera non può prescindere da una dettagliata descrizione dello stesso. In particolare devono essere

analizzati nel dettaglio i seguenti aspetti:

• Ubicazione;

• Superficie occupata;

• \Tiabffit di accesso;

Figura 11— Sezione categoria C — Tipo “C2” extraurbana secondaria

Sezione tipo C Ramo 3 — Direzione Rotatoria

Figura 12— Sezione categoria C — Tipo “C2” extraurbana secondaria

Sezione tipo C Ramo 2 — Direzione Modena
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• Condizioni attuali dell’area così come derivate dall’uso del suolo;

• Prossimità di ricettori sensibili;

• Lavorazioni che interessano l’area di cantiere ed impianti principali.

Il cantiere è situato in prossimità della Via Emilia, ed occupa un’area di circa 25.000 mq, di cui circa

10.000 mq destinati all’ingombro effettivo del sedime stradale, destinato alla realizzazione della viabiiità

di adduzione allo scalo merci di Modena Marzaglia.

Nel cantiere sono previste le seguenti principali installazioni e dotazioni di attrezzature:

• Servizi igienici e sanitari e baraccamenti;

• Infermeria e pronto soccorso;

• Uffici Direzione Lavori e Direzione Cantiere;

• Parcheggio mezzi operativi;

• Serbatoi acqua e carburante.

Nella pagina seguente viene riportata una planimetria dell’area di cantiere in cui viene è stato

perimetrato in colore rosa l’area operativa vera e propria, volontariamente mantenuta a debita

distanza dagli eventuali recettori. In questa sede si concentrano le zone di stoccaggio dei materiali, in

parte di risulta dallo scotico, in parte provenienti dallo scalo Marzaglia prossimo al cantiere in

oggetto.

Il sedime indicato in planimetria dei cumuli è puramente indicativo, poiché si tratta di uno schema.

Nel paragrafo seguente verrà riportato il bilancio complessivo dei materiali, distinti tra quelli relativi

al fabbisogno e quelli derivanti dagli scavi/scotico..
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12 BILANCIO DEI MATERIALI

Le attivitìt di scavo in cantiere sono relative nilo scotico superficiale dei terreni per la preparazione

del piano di posa dei rilevati.

Tali materiali saranno riutilizzati all’interno del cantiere per soddisfare parzialmente il fabbisogno di

terreno vegetale/riempimenti aiuole spartitraffico, così da minimizzare il trasferimento dello stesso

presso impianti di smaltirnento/ trattamento rifiuti.

Per la realizzazione delle opere in progetto è previsto il ricorso a scavi in tradizionale, mediante

l’utilizzo di mezzi meccanici, senza l’impegno di altre metodologie di scavo che possono dare luogo a

fenomeni di inquinamento o che prevedono l’uso di additivi o sostanze chimiche.

Il recupero dei materiali provenienti dagli scavi ed il loro riutilizzo consente, infatti, una significativa

riduzione della fornitura da cava con evidenti benefici in termini ambientali ed economici.

Il quadro di raffronto tra i quantitativi di materiali provenienti dagli scavi e i fabbisogni del cantiere è

riportato nella tabella che segue:

B abbisogno Terreno Vegetale mc 2.400,00

N. Tipo Descrizione u.m. Q.tà
Attivitìi di scotico per la

A Scavo mc 4.200,00
preparazione del piano di posa

Terreno per riempimento aiuole
C Fabbisogno mc 3.700,00

spartitraffico

Bilancio fabbisogno terreno
D ‘B + C-A me 1.900,00

vegetale/riempimento aiuole

E abbisogno Materiale per rilevato mc 12.000,00

Dal confronto tra il fabbisogno di materiale e il terreno riutilizzato per compensare le necessitè di

approvvigionamento del cantiere, risulta che i recuperi consentiranno di soddisfare in buona parte i

quantitativi necessari per il fabbisogno di terreno vegetale e terreno per aiuole spartitraffico.

Il rimanente fabbisogno di terreno (1.900 mc di terreno vegetale/terreno per aiuole spartitraffico e

12.000 me di materiale per rilevato) saranno approvvigionati dall’esterno.

Si evidenzia, pertanto, la riduzione dei traffici dei mezzi d’opera da e per i siti di

approvvigionamento, la conseguente riduzione di emissioni nocive, i minori rischi in termini di

sicurezza stradale legati alla circolazione di mezzi pesanti su viabiiità ordinaria, e, in generale, il minor

consumo di territorio.
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13 QUADRO AMBIENTALE

Il Quadro di Riferimento Ambientale contiene le analisi dei sistemi ambientali interessati dal

progetto, sia direttamente sia indirettamente, rispetto ai quali è logico presumere che possano

manifestarsi delle ricadute (impatti).

La linea metodologica seguita nel presente studio è stata quella di effettuare in sede di Quadro

Ambientale un’analisi generale della qualità attuale delie singole componenti individuate dal D.P.C.M.

27/12/ 1988.

L’analisi di dettaglio degli impatti relativi alla fase di costruzione e la loro mitigazione sono stati

demandati più specificatamente al Quadro di Riferimento Progettuale.

In particolare, il Quadro di Riferimento Ambientale si sviluppa secondo i criteri descrittivi, analitici e

previsionali, di seguito illustrati.

La prima fase di lavoro è stata impostata con carattere di inquadramento generale. Sono stati infatti

definiti l’ambito territoriale interessato dal progetto, individuando un corridoio di base e le scale di

indagine più idonee, nonché le componenti ambientali potenzialmente interferite dalia realizzazione

dell’opera in progetto.

Sono state quindi fissate le linee guida generali che sono state seguite dal gruppo di lavoro

multidisciplinare.

Per ciascuna componente è stato quindi sviluppato uno studio di settore dove sono stati

documentati i livelli di qualità ante operam (preesistenti alia realizzazione dell’intervento) ed i fenomeni

di degrado delie risorse (eventualmente in atto).

In base sia alie peculiarità dell’ambiente interessato, così come emergono dalle analisi illustrate, e ai

livelli di approfondimento necessari in relazione all’opera in progetto, è stata effettuata una stima

qualitativa o quantitativa tanto degli impatti indotti suli’ambiente, quanto delle interazioni tra le diverse

componenti e fattori ambientali in conseguenza delle relazioni che esistono tra questi.

Nei paragrafi seguenti sono analizzati i possibili impatti sull’ambiente in fase di realizzazione

deli’opera. L’analisi viene effettuata per componenti ambientali, riportando dapprima la normativa di

riferimento e poi passando all’esame delle problematiche specifiche ed individuando le aree critiche sul

territorio. In ultimo vengono descritti gli interventi da attuare al fine di limitare l’impatto. A tal fine si

rileva come siano state individuate due differenti modalità di intervento:

1. Prescrizioni gestionali: trattasi di modalità realizzative e/o organizzative del cantiere ovvero di

regole e procedure operative da porre in atto nella conduzione del cantiere e mediante le quali può

essere operato un controlio dell’impatto;

2. Interventi di mitigazione: trattasi di interventi passivi da realizzare sul cantiere.
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14 STRUTTURA DEL QUADRO DI RIFERIMENTO AMBIENTALE

Il Quadro di Riferimento Ambientale si compone di una parte introduttiva nella quale viene trattata

la metodologia di studio adottata e le problematiche generali affrontate, e di una serie di capitoli che

contengono gli studi monografici delle diverse componenti analizzate.

In particolare, l’inquadramento generale contiene la descrizione dei criteri generali di studio e la

sintesi di quanto emerso dalle analisi di settore effettuate.

14.1 COMPONENTI E FATTORI AMBIENTALI

L’analisi del territorio in relazione alle azioni di progetto porta a riconoscere come significative le

seguenti componenti ambientali di cui all’Allegato I al D.P.C.M. 27/12/1988:

- Componente Atmosfera

- Componente Ambiente Idrico;

- Componente Suolo e sottosuolo;

- Componente Vegetazione, flora, fauna;

- Componente Ecosistemi;

- Componente Rumore e vibrazioni;

- Componente Paesaggio.

14.2 DEFINIZIONE DELL’AREA DI INFLUENZA POTENZIALE

La definizione dell’area di influenza potenziale di un’opera è funzione della correlazione tra le

caratteristiche generali dell’area di inserimento e le potenziali interferenze ambientali.

All’interno dell’area vasta è stata quindi identificata una fascia (corridoio) entro cui approfondire le

indagini in relazione alle interferenze potenziali tra progetto ed ambiente ed alle caratteristiche peculiari

dello stesso.

Sulla base delle indicazioni di carattere tecnico-scientifico fornite dagli esperti ed alla luce delle

problematiche ambientali emerse in sede di impostazione dello studio di impatto ambientale si è assunta

come area d’influenza potenziale una fascia in asse al tracciato la cui ampiezza varia da qualche

centinaio di metri sino ad alcuni chilometri, a seconda delle componenti ambientali indagate.

Nello specifico, in relazione all’entità dell’opera, agli ingombri dei manufatti, alla complessità degli

interventi e ai cantieri e zone di lavoro, si ritiene che un’ampiezza di 1 km circa in asse al tracciato possa

generalmente costituire un margine sufficiente per rilevare le possibili interferenze tra l’opera ed i

principali ricettori di impatto.

L’estensione dell’ambito analizzato è stato comunque modificato per esigenze specifiche ovvero a

causa di problematiche più particolari o complesse o meno significative.
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In particolare, per analizzare l’influenza dovuta al “rumore”, in accordo alle indicazioni della

normativa, è stato possibile limitare l’indagine ad una fascia di alcune centinaia di metri, mentre per

analizzare l’influenza sul paesaggio la fascia di base è stata ampliata a non meno di 1,5 km, a seconda

delle condizioni percettive delle zone attraversate.

Di conseguenza, l’individuazione del contesto ambientale, che sarà oggetto delle analisi di dettaglio,

in quanto potenzialmente interessato da interferenze significative, avviene attraverso la definizione di

fasce di territorio circostanti l’opera in progetto. Inizialmente tali fasce hanno un’estensione teorica, e

dunque omogenea per Wtte le componenti del sistema ambientale; con l’approfondimento delle analisi

ambientali sull’uso attuale e futuro del sito interessato e del suo contesto le aree d’influenza

assumeranno diversa dimensione e forma.

14.3 DESCRIZIONE DEL PROGETTO E DEL TERRITORIO

Il tracciato stradale di progetto ricade interamente nell’ambito della Provincia di Modena,

attraversando il territorio del Comune di Modena, sviluppandosi dal capoluogo verso Cittanova.

Il progetto di completamento dello scalo di Marzaglia prevede l’attuazione di una nuova intersezione

sulla Via Emilia Ovest (Strada Statale n.9, approssimativamente alla progressiva km 158+200) nel tratto

immediatamente ad Ovest dell’abitato di Cittanova, al fine di fornire un adeguato accesso stradale al

nuovo scalo merci ferroviario, in previsione anche del consequenziale aumento di transito di mezzi

pesanti da e per lo scalo stesso, attualmente in fase di completamento nelle aree a Nord della Via

Emilia.

In particolare, la soluzione studiata consiste nella realizzazione di una nuova intersezione a rotatoria,

posta tra il sottopasso ferroviario di recente realizzazione e l’intersezione attuale con Via della Ghiaia la

quale, ad oggi, rappresenta il limite Ovest della citata frazione di Cittanova.

La morfologia dei luoghi si presenta come un tratto sostanzialmente pianeggiante che si delinea in

un ambito di transizione in cui il fiume Secchia, uscendo dalla zona dalla conoide, devia verso lo

sbocco vallivo ad est, in prossimità della cassa di espansione in prossimità di Rubiera. La bassa pianura

modenese è caratterizzata dalle depressioni comprese fra i dossi fluviali, fra cui scorrono il Secchia ed il

Panaro, pensili rispetto al piano di campagna, tra argini artificiali.

15 ATMOSFERA

L’attività di cantiere può determinare notevoli effetti sull’atmosfera. Alcuni aspetti sono di carattere

generale mentre l’individuazione e la risoluzione di problemi specifici deve essere affrontata attraverso

la conoscenza delle caratteristiche del cantiere stesso, delle lavorazioni che si andranno ad eseguire, dei
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quantitativi di materiale in gioco e della loro modalità di trasporto, del personale presente e della

organizzazione del lavoro.

Qui di seguito si analizzano le fasi di lavoro maggiormente impattanti dal punto di vista atmosferico;

— movimentazione mezzi all’interno del cantiere: tale problematica riveste un ruolo di fondamentale

importanza ai fini dell’irnpatto atmosferico generato dal cantiere nell’area circostante. Un primo

ordine di problemi risiede nel trasporto di polveri a carico dei mezzi deputati alle operazioni di

scavo e del sollevamento delle stesse operato dai mezzi gommati nell’attraversamento di superfici

non asfaltate; nel caso di cantieri in prossimità di abitazioni si renderanno indispensabili

operazioni di bagnatura e si dovrà cercare di stendere la maggiore superficie asfaltata possibile nei

collegarnen interni.

Un’altra problematica non secondaria è quella derivante dalle emissioni gassose degli scarichi dei

camion e di tutti i macchinari a motore endotermico; è evidente che la scelta delle macchine

dovrà essere indirizzata verso mezzi a basse emissioni e ottimo stato di manutenzione.

— movimentazione mezzi da e per il cantiere (traffico indotto): Le immissioni di inquinanti in

atmosfera a carico dei mezzi movimentati dal cantiere possono assumere, nel caso di cantieri

prolungati nel tempo, importanza fondamentale nella determinazione della qualità dell’aria nel

sito interessato.

— operazioni di stoccaggio materiale: rivestono particolare importanza le problematiche legate al

sollevamento polveri e alla produzione di gas e vapori da sostanze come benzine e gasolio. Il

primo ordine di problemi generalmente viene affrontato ricoprendo i materiali in deposito con

apposite telonature se si prevede che tale materiale non debba essere utilizzato nel breve periodo.

Il rilascio di sostanze gassose da contenitori di combustibile deve essere minimizzato attraverso

una corretta manutenzione dei serbatoi e operazioni di prelievo svolte secondo tempi e modalità

o ttimali.

— operazioni di carico/scarico materiale: tali trasferimenti di materiale comportano un notevole

sollevamento di polveri e detriti di piccolissime dimensioni, che possono essere trasferiti e

dispersi da fenomeni di ventosità anche modesti. In tutti i casi in cui si verifichi la vicinanza di

edifici residenziali sarà necessario porre particolare cura nella individuazione delle zone per il

carico dei materiali su camion ed eventualmente recitarle onde evitare la dispersione di materiale.

In considerazione defla tipologia di opera in progetto, gli impatti sulla componente atmosfera

riferibili all’area indagata sono principalmente legati alla fase di realizzazione del collegamento dello

scalo merci con la viabilità esistente (fase di cantiere).
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Durante la fase di esercizio sono inoltre rilevabili impatti diretti sulla componente atmosfera in

quanto il traffico indotto dal collegamento in progetto produce emissioni di inquinanti in atmosfera.

L’impatto sulla qualità dell’aria determinato dalle attività di cantiere è principalmente legato

all’immissione di polveri nei bassi strati dell’atmosfera e di deposizione delle stesse al suolo, e

secondariamente alle emissioni dei mezzi d’opera (camion, dumper, ecc.) correlati ai lavori.

In particolare, la diffusione di polveri che si verifica nell’ambiente esterno in conseguenza delle

attività di cantiere rappresenta un problema molto sentito dalle comunità locali e ciò per due ordini di

considerazioni:

- gli ambiti spaziali interessati dai fenomeni di dispersione e di sedimentazione del materiale

particolato sono sovente rappresentati da aree urbanizzate o coltivate, con possibile insorgere di

problemi sanitari o di danni materiali;

- la dispersione e sedimentazione di polveri hanno effetti vistosi e immediatamente rilevabili dalla

popolazione, trattandosi di fenomeni visibili anche a distanza (nubi di polveri) e che hanno la

possibilità di arrecare disturbi diretti agli abitanti (deposito di polvere sui balconi, sui prati, sulle

piante da frutto, sulle aree coltivate, etc.)

Le azioni di progetto maggiormente responsabili del sollevamento di polveri sono:

- viabiiità di cantiere;

- movimentazione dei materiali sulla viabiità ordinaria e di cantiere.

In particolare dall’esercizio delle piste e della viabilità di cantiere derivano le interazioni opera-

ambiente tipiche di questa componente a causa:

- della dispersione e deposizione al suolo di frazioni del carico di materiali incoerenti

trasportati dai mezzi pesanti;

- del risollevamento delle polveri depositate sulle sedi stradali o ai margini delle medesime.

La presenza di polveri produce disturbi sulla popolazione prossima al tracciato, particolarmente

accentuati nei casi in cui si verifichino periodi contraddistinti da prolungata assenza di precipitazioni.

Gli effetti sulla salute sono fortemente dipendenti dalla dimensione della particella e interessano

principalmente l’apparato respiratorio producendo sovente un aggravamento dell’asma o di altre

malattie respiratorie.

La prevalenza di fenomeni di deposizione superficiale rispetto a quelli di trasporto a distanza può

avere inoltre ripercussioni, oltre che sulla salute pubblica, sulla qualità delle acque (intorbidimento delle

acque superficiali) e sui possibili danni alla vegetazione.
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Le maggiori problematiche sono generalmente determinate dal risollevamento di polveri dalle

pavimentazioni stradali al transito dei mezzi pesanti, dal risollevamento di polveri dalle superfici sterrate

dei piazzali ad opera del vento, da emissioni localizzate nelie aree di deposito degli inerti.

Le caratteristiche dimensionali del particolato intervengono sulle modalità fisiche di rimozione

dall’atmosfera: gli aerosols con diametri superiori a 10+20 J.im presentano velocità terminali che

consentono una significativa rimozione attraverso la sedimentazione mentre quelle di diametri inferiori

si comportano come i gas e sono quindi soggetti a lunghi tempi di permanenza in atmosfera. La

rimozione può essere determinata da fenomeni di adsorbimento/adesione sulle superfici con le quali

vengono a contatto (dry deposition) e per dilavamento meccanico washout) in occasione delle

precipitazioni meteoriche.

Queste problematiche possono essere efficacemente controllate in fase di costruzione e di

programmazione delle attività di cantiere soprattutto mediante idonee prescrizioni gestionall ovvero

regole e procedure operative da porre in atto nella conduzione del cantiere per il controllo dell’impatto

specifico.

Per quanto concerne l’impatto legato all’inquinamento prodotto dalie emissioni dei motori delle

macchine operatrici, in relazione alle caratteristiche del sito oltre che del numero di mezzi movimentati

non emerge una potenziale rilevanza di questo aspetto. Ciò nondimeno, qualora si dovesse rilevare un

impatto, anche per questo aspetto si potrà intervenire con idonee prescrizioni gestionali.

15.1 VALUTAZIONE DELLE EMISSIONI DI POLVERI PROVENIENTI DA

ATTIVITÀ DI CANTIERE

La valutazione delle emissioni di polveri provenienti dalie attività di cantiere è stata effettuata

considerando le lavorazioni da eseguire ali’interno del cantiere medesimo. Nella fattispecie, sono state

prese in considerazione le seguenti attività per la realizzazione dell’opera:

fase 1 - Rimozione e trasporto di materiale relativa allo scotico

— Scotico per la preparazione del piano di posa;

— Caricamento mezzi di cantiere con materiale di scotico;

— Transito di mezzi su strade non asfaltate;

— Scarico mezzi di cantiere/formazione di cumull con materiale di scotico;

— Erosione del vento dai cumuli;

fase 2 - Gestione di stabilizzato destinato a formazione di rilevati

— Transito di mezzi su strade non asfaltate;

— Scarico mezzi di cantiere con stabilizzato già lavorato.
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fase 3 - Gestione di materiale destinato a riempimento aiuole

— Carico terreno riempimento aiuole;

— Transito mezzi su strade non asfaltate;

— Scarico terreno riempimento aiuole.

Tale valutazione è stata fatta secondo quanto indicato nelle “Linee Guida per la valutaio,ze delle emissioni

di polreri provenienti da attivittì di producione, ,ìiamtolaeione, trasporto, carico o stoccqggio di materiali polveru/entì’

della Provincia di Firenze.

15. Li Fase i- Rimozione e trasporto di materiale relativa all’attività di scotico

15.1. 1.1 ScoTico PER LA PREPARAZIONE DEL PIANO DI POSA

Secondo il paragrafo 13.2.3 “F-Ieavy Construction Operation” dell’AP-42, l’attività di scodco per la

realizzazione della nuova rotatoria di collegamento tra la strada statale S.S.9 e il Nuovo Scalo Merci

Marzaglia produce delle emissioni di PTS aventi un rateo di 5,7 kg/km, di cui il 600/o è stimato che

possa essere riconducibile a quelle di PMIO. Per questa ragione il rateo relativo alle emissioni di PM1O

si quantifica in 3,42 kg/km. Le attività di scotico e sbancamento del materiale superficiale vengono

effettuate con ruspa. Considerato che la ruspa rimuove circa 10,4 m/h di materiale, la lunghezza del

tratto interessato dall’attività di scotico in un’ora è di circa 6,5 m. Pertanto le emissioni prodotte da

questo tipo di lavorazione saranno:

6,5x103 km/h x 3,42 kg/km 0,022 kg/h 22 g/h

15.1.1.2 IRJC4\IENTO DEI MEZZI DI CAiVTIERE CON IL MATERIALE DI SCOTICO

Successivamente il materiale sterile viene caricato sui mezzi di cantiere per essere trasportato fino

all’area destinata alla formazione e stoccaggio dei cumuli.

L’operazione di caricamento può essere ricondotta alla SCC 3-05-010-37 Truck Loading

Overburden alla quale è assegnato un fattore di emissione di 7x103 kg/Mg.

Attribuendo una densità di circa 1,5 Mg/m3, i 10,4 m3 di materiale rimosso in un’ora di attività

corrisponderanno a 15,6 Mg e l’emissione complessiva della fase sarebbe

15,6 Mg x 7,5x10 kg/Mg 0,117 kg/h 117 g/h

15.1.1.3 TRANSTFO DIMEZZI SU STRADE NON ASFALTATE

Il materiale superficiale viene trasportato, lungo una pista non asfaltata, lunga circa 80 metri.

Ipotizzando un contenuto di limo pari al l4°/o, poiché il mezzo da vuoto ha un peso pari a circa 16

Mg e può portare un carico di circa 24 Mg, il peso medio del mezzo (vuoto all’andata e pieno al

ritorno), sarà di circa 28 Mg.

Considerando l’espressione seguente:
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EFi(kg/km)k x (s/12)” x

dove:

i particolato

contenuto in limo del suolo in percentuale in massa (°/o)

\V peso medio del veicolo (I\Ig

ki, ai, bi sono coefficienti che variano a seconda del tipo di parricolato ed i cui valori sono riportati nella

seguente tabella:

k, a1

PTS 1.38 0.7 0.45

PM10 0.423 0.9 0.45

PM25 0.0423 0.9 0.45

Pertanto il fattore di emissione sarà di 1,3 17 kg/km.

Poiché ogni viaggio è lungo mediamente 160 m, considerato che all’ora vengono eseguiti 0,65 viaggi,

l’emissione oraria sarà pari a 137 g/h.

15.1.1.4 Sc-lRlcO DEL MlTERLLE

Le emissioni di PM1O relative alla fase di scarico del materiale sono così calcolate:

15,6 Mg/viaggio x 0,65 viaggio/h= 10,14 Mg/h

10,14 Mg/h x 5xl04kg/Mg 0,005 kg/h5 g/h

15.1.1.5 ERosIoNE DEL I ‘ENTO DAI CUMULI

Ogni scarico di materiale produce un cumulo. Considerando cumuli di altezza non superiore a 2

metri e cumuli di forma pressoché conica con diametro pari a 4,40, possiamo definire tali cumuli “alti”

poiché il rapporto H/D>0,2 (risulta infatti essere uguale a 0,45), si individua il fattore di emissione

areale dell’i-esimo upo di particolato per ogni movimentazione dalla sottostante tabella:
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dove

Icumuli alti H/D > 0.2

EF (kg/m2)

PTS 1.6E-05

PM10 79E-06

PM25 l.26E-06

cumuli bassi H/D 0.2

EF ( kg/in2)

PTS 5.IE-01

PM10 2.5 E-04

PM2.5 3.8 E-05

Pertanto, considerando una superficie laterale pari a circa 20,5 mq, e poiché per i cumuli cosiddetti

“alti”, il fattore di emissione è pari a 7,9x10’, l’emissione oraria complessiva per cumulo sarà,

applicando l’espressione:

E1(kg/h) EF,. a. inovii

i particolato (PTS, PMH, PM5)

EF (kg m2) fattore di emissione areale dell’i-esimo tipo di particolato

a superficie dell’area movimentata in 11

moih numero di movimentazioni/ora

7.9xlO6kg/m2x20,5m2x0,65 mov/h= 0,0002 kg/h=O,lg/h

Può pertanto da ritenersi trascurabile l’emissione di Pl\I10 per erosione del vento da cumuli.

15.L2 Fase 2- Gestione di stabilizzato destinato a formazione di rilevati

15.1.2.1 TR—Il\SITo DIMEZZI SU STRADE NON ASFALTATE

La valutazione delle emissioni di polveri dovute al transito di mezzi su strade non asfaltate per la fase

di gestione dello stabilizzato destinato alla formazione dei rilevati per la realizzazione dell’opera è

analoga a quella effettuata nella fase precedente (rimozione e trasporto di materiale relativa all’attività di

scotico).

Considerando che la distanza percorsa per ogni viaggio del mezzo è la medesima rispetto a quella

della fase di scotico, l’emissione complessiva oraria sarà la medesima, pari a 137 g/h.
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15.1.2.2 SCARICO MEZZI DI CANTIERE CON STABILIZZA TO GL LAT ‘OR/I TO

Le emissioni di PMI0 relative alla fase di scarico del materiale sono così calcolate:

15,6 Mg/viaggio x 0,65 viaggio/h 10,14 Mg/h

10,14 Mg/h x 5x104kg/Mg 0,005 kg/h’5 g/h

15.1.3 Fase 3 - Gestione di materiale destinato a riempimento aiuole

15.1.3.1 CARICO TERRENO RIEMPIì’vIENTO AIUOLE

La valutazione dell’emissione prodotta dall’attività di carico su mezzi di trasporto del terreno per il

riempimento delle aiuole, è del tutto analoga a quanto precedentemente riportato relativamente al

carico sui mezzi di cantiere del materiale di scotico.

Pertanto l’emissione prodotta da questa lavorazione sarà del tutto simile a quella precedente, pari a

117 g/h.

15.1.3.2 TR/INsITO DEI MEZZISUSTR/IDE NONASFÀLTATE

Analogamente a quanto precedentemente stimato per l’attività di transito dei mezzi di cantiere per il

trasporto del materiale di scotico, l’emissione prodotta dall’attività di trasporto del terreno per il

riempimento delle aiuole risulta essere pari a 137 g/h.

15.1.3.3 Sc-IIUCO TERRENO PER R[EMPIMEI\TO AIUOLE

Infine la stessa riflessione va fatta per la diffusione di polveri a seguito dello scarico del terreno per il

riempimento delle aiuole per la quale si ha un’emissione oraria di PMIO pari a 5 g/h.

15.1.4 Emissioni orarie stimateper le attività dell’area di escavazione

Di seguito si riporta il riepilogo delle emissioni medie orarie in g/h per ogni fase e lavorazione.

Fasi Emissione oraria media in g/h

Rimozione e trasporto di materiale relativa allo scotico

Scotico per la preparazione del piano di posa 22 g/h

, Caricamento mezzi di cantiere con materiale di scotico 117 g/h

Transito di mezzi su strade non asfaltate 137 g/h

Scarico mezzi di cantiere/formazione di cumuli con materiale di scotico 5 g/h

Erosione del vento dai cumuli Trascurabile (pari a 0,lg/h)

281 g/h

Gestione di stabilizzato destinato a formazione di rilevati
)

Transito di mezzi su strade non asfaltate 137 g/h
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Scarico dello stabilizzato già lavorato in ingresso 5 g/h

142 g/h

Gestione di materiale destinato a riempimento aiuole

, Caricamento terreno per riempimento aiuole 117 g/h

Transito mezzi su strade non asfaltate 137 g/h

Scarico terreno per riempimento aiuole 5 g/h

259 g/h

La suddivisione in tre distinte fasi è stata effettuata poiché a tutti gli effetti le lavorazioni avvengono

in tempi differenti, pertanto le emissioni vanno valutate disgiuntamente.

Pertanto la valutazione per ogni fase , al variare della distanza tra ricettore e sorgente in funzione del

numero dei giorni di attività sarà effettuata in maniera distinta.

15.1.5 Valutazione delle emissioniper Rimozione e trasporto di materiale relativa all’a ttivit di

scotico

La fase I di rimozione e trasporto di materiale per l’attività di scotico dura complessivamente circa

50 giorni lavorativi.

Complessivamente, dall’attività di rimozione e trasporto materiale per attività di scotico, si

ottengono circa 4.200 m3 di materiale.

Pertanto, ai fini della valutazione delle emissioni polverulente, sarà opportuno considerare i seguenti

valori limite per numero di giorni da attività inferiore a 100 giorni/anno.

Poiché inoltre la distanza dei ricettori dalla sorgente è compresa tra 50 e 100 metri, le soglie da

prendere in considerazione sono le seguenti:

Intervallo di distanza (m) del Soglia di emissione di PMIO (g/h) Risultato

recettore dalla sorgente

0÷50 <104 Nessuna azione

104÷208 Monitoraggio presso il recettore o

valutazione modelhstica con dati ssto

specifici

>208 Non compatibile

50÷100 <364 Nessuna azione

364+628 Monitoraggio presso il recettore o

valutazione modellistica con dati sito

specifici

>628 Non compatibile *

100+150 <746 Nessuna azione

746÷1492 Monitoraggio presso il recettore o

valutazione modelhstica con dati sito

specifici
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>1492 Non compatibile

>150 <1022 Nessuna azione

1022÷2044 Monitoraggio presso il recettore o
valutazione modellisuca con dati sito
specifici

>2044 Non compatibile

(*) fermo restando che in ogni caso è possibile effettuare una valutazione modellistica che produca una

quantificazione dell’impatto da confrontare con i valori limite di legge per la qualità dell’aria e che quindi dimostri

la compatibilità ambientale dell’emissione.

Per ridurre le emissioni dovute a questo tipo di attività, si possono ipotizzare varie azioni mitiganti

(trattamento della superficie tramite bagnatura con acqua delle piste di cantiere), oltre a quella relativa

ad evitare le lavorazioni in condizioni di vento elevato unitamente a quella di prevedere la copertura dei

cassoni dei mezzi di trasporto mediante teli che limitino, durante il trasporto del materiale, le emissioni

polverulente.

15.1.6 Valutazione delle emissioni per Gestione di stabilizzato destinato a formazione di

rilevati

La fase 2 di gestione dello stabilizzato destinato alla formazione di rilevati dura complessivamente

circa 32 giorni lavorativi.

Complessivamente vengono introdotti in cantiere da aree di stoccaggio esterne al cantiere circa

12.000 m3 di materiale.

Pertanto, ai tini della valutazione delle emissioni polverulente, sarà opportuno considerare i seguenti

valori limite per numero di giorni da attività inferiore a 100 giorni/anno.

Poiché inoltre la distanza dei ricettori dalla sorgente è compresa tra 50 e 100 metri, le soglie da

prendere in considerazione sono le seguenti:

Intervallo di distanza (m) del Soglia di emissione di PM1O (g/h) Risultato

recettore dalla sorgente
0÷50 <104 Nessuna azione

104+208 Monitoraggio presso il recettore o

valutazione modellistica con dati sito

specifici

>208 Non compatibile *

50+100 <364 Nessuna azione

364+628 Monitoraggio presso il recettore o

valutazione modellistica con dati sito

specifici

>628 Non compatibile *

100+150 <746 Nessuna azione
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746+1492 Monitoraggio presso il recettore o
valutazione modellistica con dan sito
specifici

>1492 Non compatibile

>150 <1022 Nessuna azione

1022+2044 Monitoraggio presso il recettore o
valutazione modellistica con dati sito
specifici

>2044 Non compatibile

(*) fermo restando che in ogni caso è possibile effettuare una valutazione modellistica che produca una

quantificazione dell’impatto da confrontare con i valori limite di legge per la qualità dell’aria e che quindi dimostri

la compatibilità ambientale dell’emissione.

Per ridurre le emissioni dovute a questo tipo di attività, si possono ipotizzare varie azioni mitiganti

(trattamento della superficie tramite bagnatura con acqua delle piste di cantiere), oltre a quella relativa

ad evitare le lavorazioni in condizioni di vento elevato unitamente a quella di prevedere la copertura dei

cassoni dei mezzi di trasporto mediante teli che limitino, durante il trasporto del materiale, le emissioni

polverulente.

15.1.7 Valutazione delle emissioniper Gestione di materiale destinato a riempimento aiuole

La fase 3 di gestione del materiale destinato al riempimento delle aiuole dura complessivamente circa

50 giorni lavorativi.

Pertanto, ai fini della valutazione delle emissioni polverulente, sarà opportuno considerare i seguenti

valori limite per numero di giorni da attività inferiore a 100 giorni/anno.

Poiché inoltre la distanza dei ricettori dalla sorgente è compresa tra 50 e 100 metri, le soglie da

prendere in considerazione sono le seguenti:

Intervallo di distanza (m) del Soglia di emissione di PMIO (g/h) Risultato
recettore dalla sorgente

0+50 <104 Nessuna azione

104+208 Monitoraggio presso il recettore o
valutazione modellistica con dati sito
specifici

>20/8 Non compatibile

50+100 <364 Nessuna azione

364+628 Monitoragglo presso il recettore o
valutazione modelhstica con dati sito
specifici

>628 Non compatibile

100+150 <746 Nessuna azione
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746÷1492 Monitoraggio presso il recettore o
valutazione modellistica con dan sito

specifici

>1492 Non compatibile

>150 <1022 Nessuna azione

1022±2044 Monitoraggio presso il recettore o
valutazione modelbstica con dati sito

specifici

>2044 Non compatibile

(*) fermo restando che in ogni caso è possibile effettuare una valutazione modellistica che produca una

quanttficazione dell’impatto da confrontare con i valori limite di legge per la qualità dell’aria e che quindi dimostri

la compatibilirà ambientale dell’emissione.

Per ridurre le emissioni dovute a questo tipo di attività, si possono ipotizzare varie azioni mitiganti

(trattamento della superficie tramite bagnatura con acqua delle piste di cantiere), oltre a quella relativa

ad evitare le lavorazioni in condizioni di vento elevato unitamente a quella di prevedere la copertura dei

cassoni dei mezzi di trasporto mediante teli che limitino, durante il trasporto del materiale, le emissioni

polverulente.

15.1.8 Ubicazione dei ricettori rispetto all’area di cantiere e alle lavorazioni

Sono presenti tre ricettori sensibili rispetto all’emissione di polveri prodotte dal cantiere in oggetto.

Due sono collocati al di sotto della Via Emilia e vengono indicati come RI e R2.

Il terzo R3, ricettore si trova a est dell’area di cantiere, sulla Strada Rametto.

All’interno dell’area di cantiere, in effetti, è possibile individuare delle sottozone, diverse tra loro, in

funzione delle lavorazioni e della distanza con i recettori medesimi.

In particolare, l’area più prettamente operativa, interessata quasi costantemente dalle attività che in

qualche modo possono ritenersi responsabili dell’emissioni polverulente, è stata collocata tra la rotatoria

di progetto e l’area già deputata allo stoccaggio degli inerti per il cantiere e in planimetria viene indicata

con A.

La distanza tra il ricettore R3, ipoteticamente più a rischio rispetto agli altri due, e l’area operativa

vera e propria in cui avviene la movimentazione delle terre e degli inerti, si rivela sufficiente a mitigare,

insieme alle azioni che nel paragrafo seguente vengono illustrate, l’impatto delle emissioni conseguenti

alle lavorazioni e all’utilizzo dei mezzi di cantiere.

Di seguito si riporta la planimetria che individua i recettori e le distanze che separano questi dall’area

operativa del cantiere in cui si effettuano le lavoraziom sopra riportate.
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Le prescrizioni gestionali finahzzate alla prevenzione dei fenomeni di inquinamento atmosferico

devono basarsi sulla programmazione delle attività di cantiere e su un corretto uso dei mezzi d’opera

(trasporto terre, manutenzione macchine, etc.).

Di seguito vengono individuate tutte le precauzioni di ordine ambientale che dovranno essere prese

in esame in fase di realizzazione dell’opera.

In particolare si dovrà provvedere a:

A) Bagnatura periodica dell’area di cantiere.

Al fine di contenere la produzione di polveri causata dalle lavorazioni e dallo spostamento dei mezzi

all’interno dell’area di cantiere si provvederà ad effettuare la bagnatura periodica della superficie del

cantiere.

Per programmare la bagnatura delle superfici si dovrà in particolare tener conto dei seguenti

elementi:

• periodo stagionale, nel corso della stagione secca il fenomeno della polverosità è più frequente

per cui risultano necessarie più bagnature periodiche;

• temperatura;

• umidità.

15.1.9 Sistemi di controllo o di abbattimento
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B) Copertura dei mezzi destinati al trasporto dei materiali di approvvigionamento e di risulta, con

appositi teli.

Al fine di evitare la dispersione di materiale polverulento durante il trasporto i convogli verranno

coperti con teli aventi le seguenti caratteristiche:

• resistenza allo strappo;

• impermeabilità.

C) Utilizzo di camion e mezzi meccanici omologati per il rispetto dei limiti di emissioni in vigore,

stabiliti dalle direttive in vigore

D) Restrizione del limite di velocità dei mezzi all’interno delle aree di cantiere. Si consiglia

l’installazione di cunette per limitare la velocità dei veicoli, mantenendo comunque un limite di

velocità massimo pari a 20 km/h.

E) Nell’eventualità in cui si dovesse render necessario, si provvederà a utilizzare additivi

completamente biologici atti a favorire l’abbattimento delle polveri in fase di cantiere.

15.1.10 Normative di riferimento

• D.P.C.M. 28 marzo 1983, limiti massimi di accettabiità delle concentrazioni e di esposizione relativi

ad inquinanti dell’aria nell’ambiente esterno;

• D.P.R. 24 maggio 1988, n.203, attuazione delle direttive CEE numeri 80/779,82/884, 84/360,

85/203 concernenti norme in materia di qualità dell’aria, relativamente a specifici agenti inquinanti e

di inquinamento prodotto dagli impianti industriali, ai sensi dell’art.l5 della legge 16 aprile 1987,

n.183;

• D.M. 12 luglio 1990, linee guida per il contenimento delle emissioni inquinanti e la fissazione dei

valori minimi di emissione;

• D.M. 20 maggio 1991, criteri per l’elaborazione dei piani regionali per il risanamento e la tutela della

qualità dell’aria;

• D.M. 21 dicembre 1995, disciplina dei metodi di controllo delle emissioni in atmosfera degli

impianti industriali;

• Dir.CEE 27 settembre 1996, n.62. valutazione e gestione della qualità dell’aria

• Legge 13 luglio 1996, n.615 (e succ. regolamenti di attuazione), provvedimenti contro

l’inquinamento atmosferico;
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• D.M.A. 4 agosto 1999 n.351. La normativa individua per i vari composti inquinanti degli standard

di qualità, generalmente sotto forma di soglie di superamento o livelli massimi, relativamente sia

allungo periodo che ad episodi critici in alcuni casi distinti per popolazione umana ed ecosistemi.

• DMA. 2 aprile 2002 n.60. Recepimento della direttiva 1999/30/CE del Consiglio del 22 aprile

1999 concernente i valori limite di qualità dell’aria ambiente per il biossido di zolfo, il biossido di

azoto, gli ossidi di azoto, le particelle e il piombo, e della direttiva 2000/69/CE relativa ai valori

limite di qualità dell’aria ambiente per il benzene e il monossido di carbonio.

16 AMBIENTE IDRICO

L’impatto del cantiere sulla componente ambiente idrico può includere i seguenti aspetti:

• Smaltimento delle acque di pioggia;

• Lavorazioni in corrispondenza di corsi d’acqua;

• Interferenze con acquiferi sotterranei

Per quanto riguarda tali aspetti non si rilevano problematiche specifiche, in quanto non previste.

Per la gestione delle acque di cantiere, se necessario, si utiuizzeranno gli impianti del vicino scalo

Marzaglia, già in funzione.

Dall’analisi delle interferenze prodotte dalle azioni di progetto sui ricettori coinvolti è emerso che

non si prefigurano impatti propriamente detti, bensì dei rischi di impatto, da porre essenzialmente in

relazione al fattore relativo agli eventuali sversamenti accidentali di sostanze inquinanti nei corsi d’acqua

e nella falda idrica

Per quanto concerne eventuali fenomeni di dispersione nel sottosuolo di agenti inquinanti, si

evidenzia come le soluzioni progettuali normalmente adottate consentano comunque di poter

considerare il rischio come remoto.

16.1 RIFERIMENTI NORMATIVI E PIANI DI TUTELA

Per quanto concerne le acque superficiali e sotterranee, le leggi di riferimento sono le seguenti:

- Testo Unico sulle acque (n.1775/33).

- L. n.319/76 - Norme per la tutela delle acque dall’inquinamento.

- L. n.690/76 - Conversione in legge, con modificazioni, del D.L. n.544/76, concernente proroga dei

termini di cui agli art.15,17,18 della L. n.319/76, recante norme per la tutela delle acque

dall’inquinamento.
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- L. n.650/79 - Integrazioni e modifiche delle leggi n.171/73 e n.319/76. recante norme per la tutela

dell’inquinamento.

- D.L. n..620/81 - Provvedimenti urgenti in materia di tutela delle acque dall’inquinamento.

- D.P.R. n.236/88 - Attuazione della direttiva C.E.E. n.80/778. concernente la qualità delle acque

destinate al consumo umano, ai sensi dell’art.15 della L. n.183/87.

- L. n.183/89 - Norme per il riassetto organizzativo e funzionale della difesa del suolo, e successive

modifiche, integrazioni e provvedimenti attuativi.

- L. n.71/90 - Misure urgenti per il miglioramento qualitativo e per la prevenzione dell’inquinamento

delle acque.

- D.L. n.132/92 - Attuazione della direttiva C.E.E. 80/68 concernente la protezione delle acque

sotterranee dall’inquinamento provocato da certe sostanze pericolose.

- D.L. n.134+652/92 - Attuazione delle direttive CEli. n.83/513, n.84/156, n.84/491, n.88/347 e

n.90/415, in materia di scarichi industriali di sostanze pericolose nelle acque.

- DL. n.95/92 - Attuazione delle direttive CEE. n.75/439 e n.87/lOl, relative all’eliminazione degli

oli usati.

L. n.36194 - Disposizioni in materia di risorse idriche.

Per la definizione degli ambiti di tutela si è fatto riferimento al Piano stralcio per l’Assetto

Idrogeologico (PAI) e al Pianto Territoriale coordinamento Territoriale della Provincia di Modena

(PTCP) e al Piano Regolatore di Modena.

16.2 ASPETTI CLIMATICI

Il clima dell’area considerata risulta essere piuttosto omogeneo e tipicamente riconducibile alla

tipologia del clima padano sub-continentale, caratterizzato da inverni freddi con temperature che

possono scendere sotto lo zero e da estati calde e secche, con temperature massime dei mesi più caldi

che possono sovente superare i 30 °C. Coerentemente con questo quadro climatico, l’escursione

termica tra le due stagioni estreme è particolarmente consistente, con lieve tendenza alla riduzione

procedendo verso la fascia collinare pedappenninica.

Il regime termometrico dell’area può essere ben rappresentato dai dati osservati alla stazione

meteorologica di Modena, per la quale si sono riscontrate, in media trentennale riferita al periodo 1926

— 1955, una temperatura media annua di 13,2 °C, con estremi medi mensili in Gennaio (+ 1,4 °C) e

Luglio (24,4 °C).
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Il regime pluviometrico risulta anch’esso in linea con le caratteristiche medie tipiche della pianura

padana, con precipitazioni distribuite lungo tutto l’arco dell’anno, con valori massimi in autunno e

primavera e valori minimi in estate, stagione in cui predomina l’alta pressione mediterranea.

Tuttavia la piovosità, anche all’interno di un’area geograficamente poco estesa come quella della

provincia modenese non è uniforme, poiché l’altezza di pioggia media annua aumenta procedendo dalla

bassa pianura verso l’Appennino, probabilmente per effetto dei rilievi che favoriscono una maggiore

intensità delle precipitazioni per effetto Stau, specialmente con le perturbazioni provenienti dai

quadranti nord-orientali, ed una circolazione convettiva della bassa atmosfera che favorisce le

manifestazioni temporalesche.

16.3 IDROGRAFIA SUPERFICIALE

Nell’area oggetto dello studio l’unico corso d’acqua importante è rappresentato dal fiume Secchia.

Il Secchia nasce dall’Alpe Succiso (m 2017), nei pressi del Passo del Cerreto, nel comune di Busana

(RE), all’interno del Parco Regionale dell’Alto Appennino Reggiano.

Esso è caratterizzato da un alveo arginato e pensile rispetto alla pianura circostante, di tipo

anastomizzato dallo sbocco vallivo fino alla zona di Cittanova mentre a valle, laddove non rettificato,

presenta una caratteristica morfologia a meandri: in particolare, nel contesto dell’opera in progetto,

risulta d’interesse il tratto con direttrice Est-Ovest caratterizzato da numerosi meandri in parte arginati

(zona di c.na Guidetti a Nord-Ovest del Centro di Modena) e in parte associati a settori di naturale

espansione (tra la località di Marzaglia e l’autostrada).

Dal punto di vista idraulico, al fiume Secchia sono connessi numerosi eventi alluvionali: i più recenti

corrispondono alla rotta di Camposanto del 1952, alle esondazioni del 1966 e del 1969, alle rotte e alle

tracimazioni del 1972, 1973 e 1982.

Per la riduzione del rischio di inondazione nel territorio Modenese, tra Rubiera e Marzaglia è stata

realizzata una cassa di espansione con volume di invaso complessivo di 16x106 m3, costituita da una

traversa per il deflusso di piena, uno sfioratore laterale, uno scaricatore, una traversa di valle e una

traversa selettiva. La cassa è stata dimensionata rispetto ad un ideogramma di piena con tempo di

ritorno di 200 anni e portata al colmo di 1720 m3: l’effetto della laminazione riduce la quantità d’acqua

da smaltire a valori di portata di piena riferibili ad un tempo di ritorno di 20 anni.

Al fiume Secchia sono connessi, più o meno direttamente, rii, fossi, canali e cavi, originati sia dalla

venuta a giorno, in corrispondenza del limite della conoide recente, di acque infiltratesi all’interno, sia

dallo scolo di acque provenienti da aree dall’altimetria depressa e originariamente semi-paludose.

Gli elementi idrici minori interessati dalle opere di progetto sono i seguenti:
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- Rio o fosso di Santa Liberata. Il corso d’acqua segue la direttrice da Ovest-Sud-Ovest a Est-Nord-

Est e, nei pressi dell’Autostrada del Sole, si unisce al canale di Frato (poi Freto) il quale va a

confluire nel fiume Secchia;

- Fosso Cassano. Il corso d’acqua è caratterizzato da una ridotta estensione e, nello specifico, è

compreso tra località Tre Olmi e il meandro del Secchia più vicino a Modena (c.na Guidetti);

- Canalazzo Cittanova. Il corso d’acqua si estende dalla zona a Sud dell’omonimo Centro abitato al

Secchia.

16.4 IL BACINO IDROGRAFICO DEL FIUME SECCHIA

Per quanto riguarda le caratteristiche del bacino idrografico, sono reperibili dati relativi al bacino

sotteso alla sezione di chiusura fissata a Ponte Bachello, presso Sorbara, abitato situato una decina di

1Km a nord-est di Modena, a 60,3 1Km dalla confluenza in Po.

Il bacino idrografico così definito risulta essere esteso per 1292 Km2, compreso tra gli estremi

altimetrici di 2120 m s.l.m del M. Cusna (dal quale sorge il Torrente Ozola, primo affluente di destra

idrografica del Secchia) ed i 23 m s.l.m. della sezione di chiusura, per un’altitudine media di 606 m s.l.m.

Le caratteristiche idrologiche per il bacino così delimitato, in base a valori medi calcolati su serie

cinquantennali di misure effettuate alla sezione di chiusura (dal 1923 al 1971, con un’interruzione di 5

anni in corrispondenza dei più recenti eventi bellici) definiscono chiaramente la connotazione

torrentizia del Secchia. Infatti, a fronte di una portata media annua di 22,8 m3/s, per un contributo

medio unitario del territorio di bacino di 17,4 l/sKm2, si riscontra una grande variazione nelle portate

medie mensili (dai 43,1 m3/s di Aprile agli 1,72 m3/s di Agosto), oscillazione che diviene ancora più

eclatante se si considerano le medie cinquantennali dei valori massimi e minimi (in grado di passare dai

643 m3/s di Aprile agli O m3/s di Luglio, Agosto e Settembre).

L’esame della grandezza adimensionale “Coefficiente di deflusso”, intesa come rapporto tra la

portata defluita alla sezione di chiusura in un dato intervallo di tempo e la precipitazione meteorica

affiuita nel medesimo intervallo, consideratone il valore medio annuale (0,47), evidenzia come il bacino

sia piuttosto permeabile, in quanto più della metà degli affiussi non giungono a Ponte Bachello, ma si

disperdono lungo il percorso, presumibilmente andando a ricaricare gli acquiferi sotterranei. Ciò si

verifica in particolar modo dal tratto mediano del corso del Secchia in avanti, in cui il fiume scorre

dapprima sulla propria conoide ed in seguito su terreni alluvionali, caratterizzati a tratu da permeabilità

sicuramente medio-elevata.

Considerando invece la successione mensile dei valori medi del coefficiente di deflusso, e

confrontando in particolare i bassi valori relativi ai mesi esuvi con gli alti valori relativi ai mesi tardo-
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invernali e primaverili, risulta evidente come la quota di precipitazione disponibile al deflusso venga

ridotta in modo considerevole dall’evapotraspirazione diretta.

Non va comunque ignorato che le portate del Secchia, nel periodo estivo, risultano notevolmente

diminuite dalle pesanti derivazioni a scopo irriguo che concorrono a determinare valori molto bassi

della Qmin e del Coefficiente di deflusso per i mesi di Luglio, Agosto e Settembre.

Un’ultima considerazione riguarda la grandezza “Afflusso meteorico medio annuo”, intesa come

Altezza di pioggia ragguagliata all’intero bacino idrografico, e pari a 1162,7 mm/anno. Il confronto con

le Altezze di pioggia annua misurate a I\’lodena e Sassuolo (rispettivamente 631 e 941 mm/anno)

ribadisce quanto espresso nella trattazione dell’inquadramento climatico, ossia che la piovosità aumenta

man mano che dalla pianura si procede verso lo spartiacque appenninico. Tale aspetto sicuramente

influisce sul comportamento del Secchia, che, in corrispondenza di eventi meteorici intensi, sbocca in

pianura recando onde di piena di intensità sproporzionata rispetto alle precipitazioni ivi pervenute; da

qui la necessità di prevedere adeguate fasce di rispetto fluviali e casse di espansione per la laminazione

delle piene.

16.5 IDROGRAFIA SOTTERRANEA

Nella sequenza di depositi alluvionali costituenti l’alta e media pianura Modenese è presente un

importante acquifero principale.

La struttura idrogeologica, ricostruita attraverso l’ampia bibliografia disponibile, è costituita da un

sistema monostrato che tende a compartimentarsi in più livelli acquiferi procedendo verso Nord.

Le modalità di alimentazione degli acquiferi sono rappresentate dalle precipitazioni nel settore

pedecollinare e da fenomeni di dispersione lungo il subalveo dei corsi d’acqua nelle rimanenti aree.

Nel settore centrale e settentrionale dell’area della conoide in esame le falde sono confinate o

semiconfinate e caratterizzate da fenomeni di drenanza; in prossimità dei corsi d’acqua e nel settore

collinare esse sono invece libere ed intercomunicanti tra loro.

Nel settore apicale del Fiume Secchia l’acquifero monostrato è caratterizzato dalla presenza di due

falde principali sovrapposte, delle quali una libera l’altra semiconfinata, con dislivelli dei livelli

piezometrici che si riducono in modo marcato verso Nord.

La piezometria generale della zona è caratterizzata dalla ricarica dovuta al Fiume Secchia, nella zona

di studio, da una depressione dovuta alla presenza del campo pozzi di Marzaglia, Cognento e Modena

Sud; le isopieze variano tra 37,5 m s.l.m. e 32, con un gradiente medio pari a circa 1%O.

Entrando nello specifico dello studio, si nota che nel 1998 sono state condotte delle indagini

specialistiche condotte per la progettazione della adiacente linea storica Milano — Bologna riocata.
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Sono state quindi condotte delle indagini geognostiche durante le quali sono stati installati n. 14

piezometri, per massima parte a tubo aperto. I valori ricavati da tali misure indicano un livello massimo

della falda che oscilla fra i —1,4 m e -4,5 m dal piano di campagna, con un valore medio stimabile

intorno ai —2,8 m. Il valore minimo della falda si aggira invece fra i —2,0 m e i —6,4 m con un valore

medio di —4,1 m. Per concludere la campagna di indagine ha evidenziato valori mediati della

subsidenza della falda, variabili tra —1,6 m e —5,2 m con una direzione di flusso, quando non perturbata

artificialmente, da Ovest-Sud-Ovest a Est-Nord-Est. Facendo riferimento all’ampia bibliografia

disponibile, è possibile affermare che i massimi piezometrici registrati nel 1998 sono parzialmente

rappresentativi dei massimi locali, anche tenendo conto dell’effetto dei pozzi di Marzaglia, per cui la

quota di riferimento progettuale deve cautelativamente considerarsi elevata di circa I m rispetto a quella

misurata. Dal punto di vista idrochimico si tratta di acque salso-solfate, con conducibilità elettrica

specifica media di 1000 ±Scm-1.

Si evidenzia a tal proposito che a sud ovest lo scalo è presente un campo-pozzi ad uso idropotabile.

17 SUOLO E SOTTOSUOLO

La presente componente è stata eseguita in riferimento ad un corridoio di indagine di ampiezza

variabile a seconda degli aspetti analizzati e comunque non inferiore a i km a cavallo dell’asse

progettuale. Si è partiti da un’analisi concernente l’area vasta per garantire un inquadramento geologico

d’insieme, per poi arrivare ad una definizione più di dettaglio, entrando nel merito delle indagini

specialistiche svolte nel corso della progettazione esecutiva della riocazione della linea storica Milano-

Bologna. Oltre ad una serie di stralci dell’area vasta riportati nei paragrafi seguenti è parte integrante

dell’analisi della componente la carta tematica Geolitologia: planimetria e profilo.

Lo studio è stato realizzato sulla base della bibliografia di settore ma soprattutto, della campagna di

indagine geognostica effettuata per il progetto esecutivo della rilocazione della linea storica, integrato

con le informazioni acquisite con la nuova campagna di indagine geotecnica integrativa operata tra

maggio e agosto del 2000.

Il contesto geologico-geomorfologico nel quale si collocano le opere in esame è caratterizzato da

terreni alluvionali quaternari tipici della media pianura, di natura limoso-argilosa con intercalazioni di

materiali sabbiosi. L’area oggetto del presente studio è ubicata all’interno del bacino imbrifero del fiume

Secchia; quest’ultimo rappresenta nella zona l’elemento determinante dello sviluppo morfologico del

territorio in oggetto. L’alveo fluviale, inoltre, rappresenta la principale struttura drenante dell’area.

17.1 GEOLOGIA
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17.1.1 Inquadramento Geologico-Geomorfologico Generale

L’area oggetto di studio ricade nella pianura pedappenninica emiliana, inquadrabile, nel contesto

geologico regionale, nel margine meridionale del bacino subsidente padano come riscontrabile

nell’estratto della Carta Geologica d’Italia in scala 1:100000 di seguito riportata.

Tale bacino, durante il Pliocene e parte del Pleistocene, risulta corrispondere ad un ampio golfo

caratterizzato da successive ingressioni e regressioni marine (Ogniben L., 1985), con deposizione di

notevoli spessori (4000+5000 m) di sedimenti marini, di tipo torbiditico (formazione di Porto

Garibaldi) sormontati da depositi di tipo molassico (formazione delle Sabbie di Asti) che costituiscono

il colmamento del “bacino padano”.

Ai sedimenti marini di chiusura del bacino padano si sono sovrapposti, nel corso dei periodi glaciali

che hanno interessato la penisola italiana nel Pleistocene, potenti coltri di sedimenti di origine

continentale.

Figura 13— Estratto della Carta Geologica cI ‘italia
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In particolare, durante la grande regressione dell’ultimo periodo glaciale cWùrm), si è avuto un

enorme apporto di materiale detritico di origine fluviale, sia da parte dei corsi d’acqua dell’Appennino

settentrionale sia da parte di quelli alpini che, per lo più, confluivano nel Fiume Po.

I sedimenti clastici hanno contribuito, così, al colmamento delle varie depressioni che si formavano

per la generale subsidenza dell’area padano-adriatica, con spessori variabili da luogo a luogo in

dipendenza dell’andamento strutturale del substrato marino pre-quaternario.

Elemento fondamentale per il trasporto e, quindi, per la formazione dei terreni che costituiscono la

coltre superficiale della Pianura Padana, di spessore medio di circa 100 m, è il fiume Po, mentre nella

zona delle opere oggetto di studio questa funzione può essere attribuita ad uno dei suoi affluenti, il

fiume Secchia.

Il Secchia, che in questa area scorre quasi parallelamente alle opere secondo una configurazione a

meandri, ha sicuramente contribuito con le sue fasi cicliche di erosione, trasporto e deposizione proprie

della dinamica fluviale, alla formazione e modellamento delle morfostrutture tipiche della bassa Pianura

Padana. All’azione determinante della dinamica fluviale deve comunque essere aggiunta l’azione

pedogenetica legata alle variazioni meteoclimatiche e al regime delle precipitazioni intervenute dal

Quaternario ad oggi.

Il Secchia inoltre rappresenta la principale struttura drenante dell’area e in esso confluiscono parte

delle risorse idriche sotterranee, contribuendo alla portata dell’alveo fluviale.

17.1.2 Caratterizzazione Litos tra tigrafica dei terreni interessati dal Tracciato

L’area in esame si colloca in corrispondenza del piede della conoide del fiume e, quindi, del bacino di

alimentazione delle risorse idriche sotterranee. La caratterizzazione della parte di territorio che va da

Modena fino in prossimità del margine della pianura presso la fascia pedappenninica appare dominata

dall’affioramento di un’unica facies, ossia da una sequenza di terreni alluvionali di deposizione recente

Olocene e Pleistocene superiore, di composizione variabile da sabbioso-ghiaiosa a limoso—argillosa. Il

substrato di tale sequenza è costituito da successioni argillose e marnose risalenti al Pliocene, di

ambiente marino, affioranti nella zona di alture ai margini della pianura a monte dei comuni di

Maranello e Scandiano e sulla sinistra idrografica del Fiume Secchia, in corrispondenza del comune di

Sassuolo. Il passaggio dall’ambiente di sedimentazione tipicamente fluviale delle alluvioni recenti a

quello di sedimentazione marina delle argille, ossia tra le due formazioni geologiche preponderanti

precedentemente descritte, è costituito da depositi alluvionali terrazzati, affioranti lungo una fascia

semicircolare compresa tra Sassuolo e Scandiano e da facies grossolane di transizione di ambiente

litoraneo, come sabbie, conglomerati e depositi clastici, affioranti lungo una stretta fascia in
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corrispondenza dell’abitato di Maranello, entrambe di epoca Pleistocenica. Nella figura seguente

rappresentante l’Estratto della carta geologica dell’area in esame è riportato un dettaglio della carta

geologica relativa all’area in studio, con particolare riferimento ai principali elementi morfologici, ossia

le successive conoidi di deposizione del fiume Secchia, mentre nella Serioue /itostratigrafica C —

trasversa/e a//a couoide de/fiume Secchia viene evidenziata la traccia della sezione geologica.

Il contatto tra le serie di depositi fluviali e quelle di depositi marini pliocenici affiora nei pressi di

Sassuolo, ad una quota di 125 m s.l.m.; procedendo in direzione nord-nord-est, secondo la traccia C-C’,

si approfondisce progressivamente, raggiungendo in corrispondenza della verticale al di sotto

dell’abitato di Marzaglia la soggiacenza di circa 250 m sotto il Im., come evidenziato nella sezione

stratigrafica.

Restringendo l’analisi al dettaglio dell’area di studio, e facendo riferimento all’allegato i alla presente

componente, denominato “Geolitologia: planimetria e profilo”, si riscontra che generalmente nella zona

delle opere del nodo di Modena e in particolare in quella della galleria sottopassante l’autostrada Al, il

Figura 14— Estratto della Carta Geologica dell’area in esame
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sottosuolo è caratterizzato, per spessori di alcune centinaia di metri, dalla presenza di depositi fluviali: a

varie profondità si rinvengono corpi ghiaiosi lenticolari (ghiaia immersa in una matrice sabbiosa),

rappresentanti barre di canale, passanti lateralmente a sedimenti limosi (lirru sabbiosi e argillosi) di piana

inondabile.

I.

w

I..

I.

Figura 15— Se:ione litostratigrafica C-C trasversale alla conoide del Secchia

La stratigrafia dei materiali ubicati in corrispondenza delle zone ove saranno realizzate le opere può

essere così schematizzata:

- Terreno vegetale e/o di riporto;

- Argille limose, limi argillosi e limi sabbiosi;

- Sabbie più o meno limose, sabbie ghiaioso-limose;

Ghiaie più o meno sabbiose.

17.1.2.1 LITOLOGL-I

Il contesto geologico e geomorfologico nel quale si colloca il tratto in esame, fino alle massime

profondità indagate, è tale da ricondurre i depositi indagati ad un ambiente deposizionale prettamente

alluvionale, ricadendo appieno nella zona 11ml te tra la parte distale della conoide recente, che arriva a

lambire la via Emilia, e la bassa pianura modenese. Essa risulta, pertanto, caratterizzata dalla facies

geologica predominante che è quella delle alluvioni recenti la cui deposizione risale all’Olocene,

contraddistinto da materiali limoso-argillosi con intercalati strati sabbiosi e/o ghiaioso-sabbiosi. Nel

tratto interessato dal progetto del binario merci indipendente e dallo scalo di Marzaglia, in
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affiancamento al progetto di rilocazione della Linea storica Milano - Bologna le intercalazioni sabbioso

ghiaiose diventano frequenti, assumendo una certa rilevanza progettuale.

Più in dettaglio nel profilo stratigrafico riportato nell’allegato i sono stati individuati i seguenti

materiali.

Argille limose, limi argillosi e Limi sabbiosi da mediamente compatte a compatte, in accordo

alla classificazione di Terzaghi & Peck [1948]

Tali terreni affiorano, a partire dalla sezione media orientale della conoide del Secchia, nella parte

distale (fino ai limiti di Campogalliano e Modena) e costituiscono la matrice preponderante dei

terreni della bassa pianura, a valle di Modena. A differenza dei terreni descritti di seguito, sono

caratterizzati da bassa permeabilità.

In particolare, in corrispondenza dell’abitato di Cittanova, rappresentativo della fascia di pianura

medio-bassa costituente il margine esterno della conoide, le perforazioni hanno accertato un livello

di copertura di limi argilloso-sabbiosi potente più di 10 m, al di sotto del quale si rinvengono livelli

ghiaiosi sepolti, facenti parte dell’acquifero principale.

• Sabbie più o meno limose e sabbie-ghiaioso-limose

Nel tratto interessato dal progetto questi terreni si trovano diffusamente in zone non affioranti,

intercalati per lo più nei terreni descritti al punto precedente. Sono viceversa presenti a lato del

corso d’acqua, con estensione assai maggiore rispetto ai terreni ghiaiosi. Nella zona di

Campogalliano affiorano in due fasce ben definite, una diretta a Nord ed una a Nord-Est,

corrispondenti ad alvei abbandonati del fiume Secchia. Essendo caratterizzati da alta permeabilità e

probabilmente fungenti da collegamento con i livelli ghiaioso-sabbiosi soggiacenti della falda idrica.

• Ghiaie più o meno sabbiose

Sono costituiti da ciottoli in generale ben arrotondati, con dimensioni variabili da qualche mm alla

decina di cm. Sono principalmente di natura calcarea, e subordinatamente arenacea e ofiolitica. La

sabbia frammista alla frazione grossolana è presente in quantità variabile da zona a zona.

Meritano un cenno due aree di ristretta estensione, di forma allungata e vagamente disposta

secondo l’asse di scorrimento del Secchia, localizzate l’una in corrispondenza della frazione

Annunziata, nei pressi di Marzaglia, e l’altra a nord di Cittanova: si tratta di emersioni del tetto del

livello ghiaioso-sabbioso, che, di conseguenza, rappresentano linee preferenziali di infiltrazione

dell’acqua dalla superficie verso l’acquifero.
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17.1.3 Assetto Tettonico Strutturale

Dal punto di vista geologico-strutturale, il territorio preso in esame fa parte del Bacino Padano-

Adriatico, che corrisponde alla zona di subsidenza postorogena compresa tra le aree di sollevamento

delle Alpi e dell’Appennino.

Nella parte orientale del Bacino Padano, come nell’area adriatica, i sedimenti postorogeni sono

costituiti da una successione di sedimenti marini di tipo molassico sormontati da sedimenti continentali,

messi in posto nel corso delle glaciazioni quaternarie ed in seguito all’attività erosiva e deposizionale dei

corsi d’acqua (L. Ogniben 1985).

La struttura tettonica dell’area è caratterizzata da fenomeni endogeni a grande scala connessi al

sollevamento del margine esterno della catena Appenninica, tuttora in corso, ed al conseguente

abbassamento della pianura Padana sud-orientale, a margine della catena.

Le principali evidenze di tali fenomeni sono rappresentate da strutture profonde corrispondenti ad

un sovrascorrimento localizzato immediatamente a sud di Modena, ad una faglia sepolta che si estende

dall’abitato di Campogalliano al fiume Secchia, a nord di Modena, e ad un asse di anticlinale sub-

parallelo al corso del Secchia, nel tratto diretto all’incirca da ovest a est, ossia tra Rubiera e la periferia

settentrionale di Modena, oltre che alla già citata e nota subsidenza.

A tal proposito va ricordato che le spinte orogenetiche non ne sono l’unica causa, poiché

concorrono anche la progressiva e generalizzata compattazione dei sedimenti che costituiscono gli strati

superiori e di deposizione più recente e, in modo abbastanza accentuato negli anni passati, gli

emungimenti d’acqua dalle falde sotterranee. In particolare, l’elevato prelievo idrico dalle falde

sotterranee a seguito dell’industrializzazione degli anni ‘60 e ‘70 ha prodotto un abbassamento della

superficie piezometrica con conseguente compattazione indotta degli strati di depositi a granulometria

più fine, fino a raggiungere velocità di subsidenza dell’ordine di diversi cm/anno.

Negli anni ‘80, la progressiva ricerca di fonti di approvvigionamento idrico alternative agli acquiferi

sotterranei ha gradualmente inibito tale fenomeno. Attualmente l’abbassamento è quantificabile in

qualche mm/anno.

17.1.4 Attivita Simica dell’area

Il tracciato ferroviario si sviluppa per intero all’interno del comune di Modena, che non e inserito

negli elenchi dei comuni dichiarati sismici di 10 o 2° categoria (rispettivamente S 12 e S = 9),

individuati dalla Legge 1684/62 e successivamente dal D.M. 03/03/1975.

Nella zona di pianura si è tuttavia avuta storicamente un’attività tellurica d’intensità generalmente

media (fino al VII grado).
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Per quanto concerne la sismicità storica, del territorio Modenese sono stati registrati numerosi

macrosismi tra cui quelli più significativi vengono segnalati di seguito con indicazione della data, del

grado di intensità, della localizzazione dell’epicentro e dei danni arrecati:

- 91 a.C., VIIIIX MCS. zona Modenese-Reggiana, frane lungo la fascia pedeappenninica;

- settembre 1249, VII-VIlI MCS. Modena, danni limitati;

- 20 luglio 1399, VII MCS, Modena, leggeri danni nella città stessa;

- i marzo 1505, VII MCS, fascia pedecoliinare tra Modena e Bologna, leggeri danni ad abitazioni;

- 5 giugno 1510, IX MCS, Appennino Modenese, crolli di abitazioni ed effetti di sessa nell’acqua dei

canali presenti a Sud di Modena;

2 maggio 1987. Modena, VII MCS, leggeri danni all’abitato di Modena.

- 20 maggio 2012 Modena, crolli di abitazioni.

La causa dei numerosi sismi registrati è da imputarsi all’evoluzione geodinarnica recente

dell’Appennino che ha carattere distensivo nel settore interno e compressivo lungo la fascia

pedemontana; nel settore nord-orientale, inoltre, la catena è caratterizzata da fenomeni di trascorrenza

in senso trasversale.

In particolare, nel territorio di Modena, l’attività sismica è riferibile alla presenza dì strutture

Appenniniche frontali.

17.2 GEOMORFOLOGIA

17.2.1 Assetto Geomorfologico dell’area in esame

La morfologia della regione è caratterizzata fondamentalmente da tre elementi, entrambi legati

all’attività del corso d’acqua principale: la conoide del fiume Secchia, il “Rivone” e i dossi della media e

bassa pianura.

La conoide, con apice presso Sassuolo e vertici presso Campogaffiano e Modena, ha una lunghezza

di circa 20 1Km ed una larghezza massima di 14 km; essa è asimmetrica rispetto all’attuale corso del

fiume, che si trova spostato verso il suo margine occidentale. É una conoide dall’acdività piuttosto

blanda, evolvendo dal 2,S°/o della fascia pedecollinare allo O,7°/o nella sezione più a valle (già

denominata “Alta pianura”), con un ulteriore riduzione di pendenza intorno all’isoipsa 50 m che ne

riduce il valore a livello dello O,2°/o nella parte terminale.
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Come evidenziato dalla sezione geologica precedentemente riportata, tale conoide è composta di

quattro unità logiche sovrapposte, di cui tre affioranti ed una, la più antica, poggiante direttamente sul

substrato di sedimenti di ambiente marino di età plio-pleistocenica.

Le unità affioranti, contrassegnate con numeri romani nell’estratto della carta geologica dell’area in

esame in precedenza riprodotta, sono, in ordine decrescente di età: la I, visibile in due ristrette fasce ai

lati del fiume ed in parte ricoperta da paleosuolo rossastro, raccordantesi con i terrazzi alti della valle del

Secchia a sud di Sassuolo; segue la TI, ossia la sezione recente, la più estesa come superficie, poiché

giunge a lambire l’abitato di Modena; infine la III, costituita dai depositi attuali, reincisi dal corso

d’acqua negli ultimi anni a causa dell’abbassamento del letto del Secchia, a seguito delle massicce

estrazioni di inerti.

Sempre con riferimento alla sezione la conoide può essere distinta in due sezioni: la parte apicale e la

zona mediano-distale.

La parte apicale, all’incirca da Sassuolo all’abitato di Magreta (collocato a metà strada tra Sassuolo e

Rubiera, ad una quota di 78 m s.l.m.), risulta formata in prevalenza di banchi di ghiaie normalmente

miste a sabbia e talvolta impastate con limo e argilla o parzialmente cementate, separati da setti limo

argillosi, in genere poco potenti. Alla profondità di circa 100 m si rinviene un livello di limi grigio-

azzurri marini di età pleistocenica.

La zona mediano-distale della conoide, più estesa e potente (da Magreta a Campogalliano e Modena)

è costituita, per i primi 300 m di profondità, dal pacco di depositi continentali, composti da

un’alternanza di livelli ghiaiosi e limo-argillosi in percentuale pressoché uguale.

I banchi ghiaiosi si presentano regolari, con ampio sviluppo laterale nella parte occidentale della

conoide, mentre nella parte orientale risultano meno potenti, di forma lenticolare e con andamento

irregolare. Tale differenza, secondo una delle possibili interpretazioni, può essere imputata al fatto che

la sezione più orientale della conoide in realtà sia stata deposta anziché dal fiume Secchia, dalla Fossa di

Spezzano, presumibilmente caratterizzata da una attività meno potente e più irregolare (da: Gasperi et

al., 1989).

Completa la caratterizzazione morfologica della conoide del fiume Secchia la descrizione del

cosiddetto “Rivone”, ossia una scarpata dell’altezza di circa 4 m, collocata nel tratto mediano-distale

della conoide, che divide le alluvioni attuali da quelle antiche.

La dinamica geomorfologica, dalla quale ha tratto origine, è quella di un importante episodio di

erosione fluviale, in cui il fiume, a causa probabilmente di un evento climatico di relativa siccità, si è

trovato ad avere una portata d’acqua sensibilmente inferiore, situazione che ha condotto ad uno

sbilancio tra erosione del proprio letto e deposizione di materiale eroso a monte, provocando infine

l’incisione delle proprie alluvioni.
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La presenza del Rivone permette cronologicamente di distinguere, tra i depositi alluvionali del fiume

Secchia, quelli anteriori e quelli posteriori a tale evento di erosione fluviale: i depositi più vecchi, facenti

parte delle alluvioni recenti, risiedono a quote topografiche superiori rispetto ai depositi delle alluvioni

attuali, che risultano deposti a colmamento dell’incisione dovuta a tale erosione.

Il rinvenimento di alcuni frammenti arborei fossili sepolti all’interno dei depositi attuali a

considerevole profondità, datati 1520 ± 50 a.C. col metodo del radiocarbonio, permettono di collocare

all’incirca nel periodo immediatamente precedente tale data l’inizio della deposizione della conoide

attuale (da: Bertolani et al., 1972).

Oltre il margine distale della conoide del Secchia, quasi mai chiaramente identificabile a causa

dell’ormai basso gradiente morfologico, si rinviene l’ambito propriamente detto bassa pianura,

caratterizzato da virtuale tabularità. Tale continuità planiziale è perù interrotta da aree chiuse,

leggermente depresse, determinate verosirnilmente da fenomeni di subsidenza locali, e generalmente

sede, in passato, di “valli” o acquitrini, attualmente tutte bonificate, e da alcune emergenze dal profilo

altirnetrico quasi impercettibile: i dossi, cioè il residuato degli argini naturali deposti dal Secchia durante

le varie migrazioni d’alveo intervenute nei secoli.

Si distinguono i dossi recenti, cioè attivi fino alla relativamente recente realizzazione degli argini

artificiali a protezione della bassa pianura, sede degli alvei di epoca attuale, ed i dossi fossili, testimoni di

paleoalvei. In generale, essi emergono gradualmente dal margine distale della conoide e si protendono

fra le valli e le leggere ondulazioni planiziali come digitazioni.

Molto spesso queste strutture non sono percepibili da punti di osservazione posti al suolo, a causa

delle minime differenze di quota rispetto al livello medio del piano di campagna, dell’ordine di i ÷ 1,5

m.

La zona della bassa modenese è sempre stata caratterizzata da un elevato disordine idraulico, con

frequenti inondazioni, a causa delle generali condizioni morfologiche della bassa pianura che

conducono i fiumi provenienti dall’Appennino a disporsi, nel loro ultimo tratto, parallelamente al corso

del Po, aumentando così i tratti a corrente lenta e dal deflusso difficoltoso.

Durante le imponenti esondazioni, conseguenti a tale situazione, verificatesi in passato prima della

realizzazione di argini, i dossi diventavano pienamente visibili come alti topografici emergenti dalla

superficie delle acque che, gradualmente, si ritiravano defluendo verso zone di valle o raggiungendo il

corso più basso dei fiumi tramite le vie preferenziali di deflusso.

Proprio tale aspetto ha determinato la valenza storico-testimoniale dei dossi, avendo rappresentato

fin dal periodo preistorico le linee di insediamento preferenziale al riparo dalle periodiche inondazioni,

ricalcate attualmente dalla successione rettilinea di vari centri abitati.
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Contestualmente, è possibile ravvisare un’ulteriore elemento di rilevanza paesistica dei dossi, in

quanto, assieme ad altre strutture come argini o rilevati stradali, suddividono l’area in celle idrauliche più

o meno chiuse, circoscrivendo parzialmente l’ambito di eventuali esondazioni.

Infine, hanno valenza idrogeologica, in quanto, per la loro genesi fluviale, sono formati da terreni a

matrice ghiaiosa spesso più grossolana rispetto a quella dei terreni circostanti, e costituiscono quindi vie

di infiltrazione preferenziali delle acque superficiali verso le falde soggiacenti.

17.3 PEDOLOGIA

Allo scopo di completare la caratterizzazione dell’area di studio si introducono brevemente le

caratteristiche dei suoli nell’area di studio.

Prendendo l’avvio dall’esame dell’area vasta, i suoli della pianura reggiano-modenese compresa

nell’area in studio fanno parte morfologicamente della zona di transizione tra alta e bassa pianura

emiliana, e mediarnente si presentano a tessitura variabile, in prevalenza media e fine, con un’elevata

frazione di minerali alterabili e di carbonati.

Si tratta di suoli originatisi a partire da sedimenti fluviali di granulometria medio-fine, solitamente

organizzati in strati o con larninazioni. Rispetto a tale matrice originaria, i suoli si sono differenziati per

alterazione di tipo biochimico, oltre che per l’alterazione meccanica indotta dalle attività agricole e

dall’incorporarnento di sostanza organica negli orizzonti più superficiali ad esse connessa.

L’alternanza di stagioni piovose e di periodi caldi e secchi, tanto più definita quanto più ci si

allontana dal rilievo appenninico, come evidenziato nello studio delle caratteristiche climatiche riportato

nel Capitolo “Ambiente Idrico”, ha favorito nel tempo la solubiiizzazione e la mobilizzazione dei sali

solubili, e la successiva riorganizzazione all’interno del suolo dei precipitati carbonatici, sotto forma di

cristalli, concrezioni e concentrazioni soffici.

Tutti i suoli presenti nell’area, eccezion fatta ovviamente per le aree immediatamente circostanti

l’alveo del Secchia e comprese nell’area della conoide attuale, hanno in genere buone qualità

agronomiche, bassa resistenza meccanica alla lavorazione, profondità utile per gli apparati radicali che

evolve da buona ad elevata, procedendo dall’asse della conoide del fiume verso la media e bassa

pianura, limitati segni di idrornorfia recente e bassa pietrosità.

Vengono quindi compresi nelle classi di capacità d’uso I e TI, e utilizzati per un ampio spettro di

colture intensive, dalle cerealicole alle foraggere, alternate a frutteti e vigneti.

Più specificatamente, si possono distinguere tre unità pedologiche distinte.

- Settore a si/a’ de//a direttrice .XIodeia-Riibiera-Reggù.i (via Emilia): l’ambiente originario è ancora quello della

piana pedemontana (parte medio-distale della conoide del Secchia). I suoli si sono formati in

sedimenti di antiche superfici della pianura, che mostrano maggiori evidenze di alterazione,
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decarbonatazione degli orizzonti superficiali e accumulo dei precipitati carbonatici negli orizzonti

profondi. Secondo la classificazione FAO-UNESCO-ISRIC, 1989 (da: A. Giordano, UTET —

1999) tali suoli rientrano nei Ca/caric Cambiso/s.

— Settore nord de//a tono/de recente, in prossimità de/ Secchia: tale area potrebbe altrimenti essere considerata

una sottounità della precedente; in essa le alluvioni si differenziano per una minore abbondanza

della frazione limosa. I relativi suoli, a giacitura subpianeggiante con pendenze comprese tra 0,1 e

O,3/o, hanno orizzonti superficiali, spessi circa 50 cm, caratterizzati da tessitura media e grossolana,

buona ossigenazione e componente calcarea molto forte fino ad oltre 1,5 m di profondità. Gli

orizzonti profondi, spessi circa 40 cm, sono a tessitura franca o franca-llrnosa, moderatamente

alcalini, e poggiano su di un substrato a tessitura franca o franca-sabbiosa, anch’esso molto alcalino.

Anche per questa unità pedologica, i suoli possono rientrare nei Ca/caric Cambisott.

- Unità Pradoni: allontanandosi dal rilievo del dosso fluviale nella direzione della depressione

morfologica a valle, si trovano suoli pianeggianti ditale unità. Le loro caratteristiche sono: pendenza

tipicamente compresa tra 0,08 e O,2/o e grande profondità; si tratta di suoli molto calcarei e

moderatamente alcalini, a tessitura tTioderatamente fine (franca-limosa o franca-argillosa limosa)

nella parte superiore, media o moderatamente fine in quella inferiore. La presenza in alcuni periodi

dell’anno di saturazione idrica, con conseguente carenza di ossigeno nella parte inferiore del suolo,

determina nei suoli Pradoni condizioni sfavorevoli alla crescita di colture sensibili all’asfissia

radicale. Per questo motivo, particolare cura viene prestata all’efficienza della rete scolante per

favorire lo scorrimento a valle delle acque in eccesso. Tali suoli possono rientrare nella categoria dei

Ca/caric A reìioso/s.

17.4 INDIVIDUAZIONE DEGLI IMPATTI ED INDIRIZZI PROGETTUALI PER LA

TUTELA DEI RICETTORI

I fattori d’impatto per la componente in esame possono essere connessi alle caratteristiche

geotecniche dei terreni. Di contro, si evidenzia che queste costituiscono, più che un vero e proprio

fattore di impatto sull’ambiente, un vincolo ed un elemento di indirizzo nelle successive scelte

tipologiche progettuali. L’assetto geotecnico del territorio delle aree di progetto risulta caratterizzato da

terreni coesivi, sovraconsolidati e di media-alta plasticità, costituiti prevalentemente da un’alternanza di

limi, limi argillosi e argille più o meno limose, da moderatamente a mediamente consistenti, e da

subordinato limo sabbioso molto consistente.

A questi terreni sono attribuiti nelle relazioni tecniche di settore i seguenti parametri geotecnici:

- Contenuto d’acqua naturale: 30%;

- Limite liquido: 30-50°/o;
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- Limite di plasticità: 25°/o;

- Indice di plasticità: 15-30%;

- Peso di volume: 19 KN/m;

- Grado di consolidazione: da 4 a 10;

- Modulo edometrico: 3-7,5 MPa;

- Coefficiente di consolidazione: varia tra 5x104cm2/s e 6x10 cm2/s,

- Resistenza non drenata: 30/100 kPa;

- Angolo di resistenza al taglio: 23°-30°;

- Coesione efficace: 0/15 kPa.

Per quanto concerne la subsidenza non si rilevano veri e propri fattori d’impatto in quanto gli stessi

studi di progetto non considerano gli abbassamenti medi un vincolo progettuale di rilievo in quanto

valutati nell’ordine di circa 1 cm/anno.

18 GESTIONE EMERGENZE E CONTROLLO AMBIENTALE

Al fine di prevenire o ••tare i danni potenziali sull’ambiente che potrebbero scaturire da situazioni di

emergenza generatesi per effetto di condizioni operative anomale ovvero di eventi accidentali e

indesiderati, sono stati individuati gli eventuali rischi ed i possibili scenari incidentali connessi alle

attività di cantierizzazione e di costruzione pertanto, sono state definite le misure di risposta e di messa

in sicurezza da adottare per impedire o minimizzare i possibili deterioramenti dell’ambiente.

Le più comuni situazioni di emergenza che potrebbero verificarsi in cantiere sono state analizzate in

funzione delle matrici ambientali interes sate:

• matrice suolo/sottosuolo;

• matrice acqua;

• matrice atmosfera.

1.1. MATRICE SUOLO E SOTTOSUOLO

Rottura o perdita accidentale di contenitori o tubazioni tale da causare sversamento e dispersione nel

suolo e sottosuolo di sostanze liquide o fangose, pericolose e non pericolose, quali:

• carburanti;

• oli e altri lubrificanti utilizzati per i circuiti idraulici di impianti e mezzi d’opera;

• additivi chimici;

• fanghi cementizi e bentonitici;
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12. MATRIEACQUE

Rottura o perdita accidentale di contenitori o condotte tale da causare sversamento e dispersione in

acque superficiali e/o profonde di sostanze liquide o fangose, pericolose e non pericolose, quali:

• carburanti;

• oli e altri lubrificanti utilizzati per i circuiti idraulici di impianti e mezzi d’opera;

• additivi chimici;

• fanghi cementizi e bentoriitici;

1.3. MATRICE A TMOSFERA

Le attività che potenzialmente favoriscono la formazione di polveri e la loro dispersione in quantità

significative all’interno dei cantieri e della viabilità pubblica sono:

• le demolizioni;

• i movimenti terra;

• gli sbancamenti;

• le costruzioni di rilevati;

• carico e movimentazione di rifiuti;

• attività che comportano stoccaggio, trasporto e posa in opera del pietrisco;

Allo scopo di contenere la dispersione delle polveri nell’ambiente circostante, si provvederà nelle

aree di lavorazione e nelle piste di cantiere alla:

• bagnatura con frequenza variabile in funzione delle condizioni meteorologiche (vento, pioggia,

traffico di mezzi pesanti ecc.);

• Irrorazione frequente delle aree oggetto di scavo e movimento di terra che provocano sollevamento

di polveri;

• coprire con teli di plastica i cassoni degli autocarri, prima dell’uscita dalle aree di cantiere,

verificando che gli stessi siano integri e ben fissati sulle sponde e che non ci sia alcuna possibilità di

sollevamento delle polveri né di caduta di materiali;

• in caso di forte vento, se necessario, tutte le attività che provocano il sollevamento di polvere e che

non sia possibile contenere, saranno sospese;

• nei lavori di demolizione, per ridurre al minimo la produzione di polveri si provvederà ad una

efficace bagnatura delle strutture durante lo sviluppo delle demolizioni.

Per le operazioni di irrorazione si utilizzeranno esclusivamente autobotti dotate di meccanismi di

irrorazione acqua. L’acqua in questo caso, non dovrà contenere sostanze inquinanti né avere requisiti di
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potabi1itì. E’ categoricamente vietato adibire, con accorgimenti empirici, precari e pericolosi, le

betoniere scariche all’innaffiamento delle piste. Le autobotti utilizzate per l’irrorazione risultano tutte

dedicate.

A titolo indicativo e non esaustivo, i possibili interventi di prevenzione e di messa in sicurezza da

adottare, caso per caso, per rispondere ad uno specifico evento incidentale sono:

• raccolta o pompaggio di liquidi sversati o galleggianti;

• costruzione o stabilizzazione di argini;

• asportazione o rimozione di terreni o fanghi inquinati;

• impermeabiiizzazione o copertura di suoli o fanghi contaminati;

• rimozione di rifiuti;

• svuotamento di vasche o recipienti contenenti sostanze o materiali potenzialmente

pericolosi;

• installazione di drenaggi di controllo;

• trattamento di acque o fanghi;

• installazione di recinzioni, segnali di pericolo, etc

• vasche di contenimento in metallo o cls impermeabilizzate, tali da consentire l’accumulo di

sostanze o materiali potenzialmente pericolosi;

1.4. PREVENZIONE E GESTIONE DEGLI EVENTI

Di seguito vengono elencate i contesti più frequenti che possono generare situazioni di emergenza e le

misure di prevenzione più comuni ed efficaci da applicare:

1.4.1. Rifornimenti mobili in cantiere

D .l\i. 1 9—03—1990 “i\Jo,wie per i/ ri/òrnimeìito di carburanti, a ,ìie’o di contenitori-distributori mohih, per macchine 1,1

uso presso aziende agrico/e, care e cantieri (G. U. 3 1-03-1990, ,i. 76, Serie Genera/e)”

Lo scopo del paragrafo è la corretta gestione dell’utilizzo della cisterna del carburante, sia durante le

operazioni di rifornimento mobile che durante le operazioni di utilizzo.

Di seguito viene specificata il criterio che l’operatore deve seguire durante l’erogazione del carburante

per il rifornimento dei mezzi:

• spegnere il motore del mezzo da rifornire;
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• controllare che nelle vicinanze non ci siano fiamme libere o potenziali fonti d’innesco

d’incendio;

• verificare l’efficienza del bacino di contenimento del serbatoio e, nel caso sia presente un

accumulo d’acqua, provvedere allo svuotamento dello stesso;

• inserire il tubo collettore di erogazione nel serbatoio del mezzo da rifornire;

• assicurarsi del corretto posizionamento dello stesso;

• agire sulla pompa manuale di erogazione della cisterna;

• verificare durante l’erogazione il livello carburante nel serbatoio mediante l’apposito indicatore.

La cisterna del serbatoio presenta un bacino di contenimento metallico che, in condizioni di emergenza,

evita lo sversamento sul suolo del carburante.

In caso di sversamento sul suoio accidentale durante le operazioni di rifornimento, è previsto:

• immediata segnalazione al Responsabile di Cantiere;

• perimetrazione dell’area;

• posizionamento di materiale oleo-assorbente (graniglia), cuscini assorbenti ecc. nell’area

interessata dallo sversamento;

• verifica speditiva della presenza di composti organici volatili (VOC) mediante utilizzo di

fotoionizzatore portatile (PID);

• rimozione del terreno potenzialmente contaminato;

• verifica delle concentrazioni di \TOC (<100 ppm) mediante utilizzo di PID;

• stoccaggio del materiale contaminato in cumuli non a contatto del terreno (o se possibile in

contenitori o big bags) che verranno successivamente identificati e collocati negli appositi

depositi temporanei;

L’eventuale rifiuto così prodotto verrìi gestito in modo conforme alla normativa cogente — trasportato e

smaltito da ditte specializzate come rifiuto pericoloso ovvero NON pericoloso in seguito alla

classificazione attribuita.

In caso d’incendio del serbatoio, l’addetto che rileva l’incidente deve avvertire l’assistente di cantiere che

attiverà la procedura di emergenza ed evacuazione.

Per ciò che attiene al riempimento della cisterna di carburante, il cantiere si avvale di fornitore valutato

e quindi sensibilizzato alla politica ambientale dell’azienda.

E’ previsto che all’arrivo dell’autobotte del fornitore, l’assistente di cantiere:

• sovrintenda le operazioni di rifornimento di gasolio;

• si accerti che l’automezzo sia in perfette condizioni (mancanza di perdite, ecc..);
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• si assicuri che nelle aree adiacenti venga rispettato il divieto di fumare e usare fiamme libere;

• verifichi l’efficienza del bacino di contenimento del serbatoio e, nel caso sia presente un

accumulo d’acqua, provvedere allo svuotamento dello stesso;

• al termine del rifornimento si accerti che non vi siano state perdite accidentali di gasoLio. In caso

di gocciolamenti e/o perdite cosparge le zone con apposito materiale assorbente e ne cura la

rimozione.

Nelle vicinanze del serbatoio di stoccaggio del gasolio, deve sempre essere presente un estintore,

periodicamente mantenuto.

Ogni subappaltatore dovrà dotarsi di un kit di pronto intervento ambientale, su ogni mezzo, in modo

tale da ridurre il più possibile i tempi di intervento.

Ogni kit sarà costituto da almeno un sacco di graniglia da 20kg, barriere oleoassorbenti, panni o fogli

oleoassorbenti, cuscini per l’assorbimento di sostanze oleose, prodotti disinquinanti e sacconi tipo “big

bags” omologati per la raccolta del materiale e dispositivi di protezione individuale quali tute monouso,

guanti, occhiali e mascherine ecc.

E’ comunque garantito all’interno del cantiere, un servizio a cura dell’appaltatore costituito da personale

formato e informato sulla gestione degli incidenti ambientali e sulla messa in sicurezza, dotato di un

mezzo provvisto di dispositivi atti all’immediato impiego per confinare, limitare ed asportare l’eventuale

contaminazione presente (es. granigha, barriere oleoassorbenti, pannelli assorbenti, prodotti

disinquinanti, ecc.). E’ severamente vietato effettuare i rifornimenti in corrispondenza o prossimità dei

corsi d’acqua.

1.4.2. 3.4.2 Utilizzo di attrezzature alimentate a gasolio

Fatto salvo quanto specificato nel precedente paragrafo, il caso più comune è rappresentato dalla

rottura del serbatoio del carburante del gruppo elettrogeno o di alcune porzioni idrauliche dello stesso.

Al fine di contenere eventuali sversamenti sul suolo o nelle acque superficiali, il gruppo elettrogeno sarà

preferibilmente posizionato su aree livellate e pianeggianti (es. con posa di uno o più teli impermeabili,

ecc.) e rese impermeabili (es. telo impermeabile, ecc.).

18.1.1 Sversamenti di lubrificanti dai mezzi d’opera

In caso di sversamento di lubrificanti per rottura, perdita accidentale ecc. dei mezzi d’opera (escavatore,

pala meccanica, dumper, ecc.) occorrerà chiudere immediatamente il circuito e, quindi, alla posa di teli

impermeabili o contenitori al di sotto delle tubazioni o parti meccaniche danneggiate.

Qualora la dispersione dei lubrificanti derivi da una lavorazione in corso, occorrerà, inoltre, disporre
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l’interruzione momentanea dei lavori almeno per il tempo necessario al completamento degli interventi

di messa in sicurezza e delimitazione dell’area.

Durante la gestione di cantiere le istruzioni operative da seguire saranno le seguenti:

• Il Capo Cantiere ha la responsabilità della corretta disposizione dei rifiuti nei depositi preposti e

pertanto sarà vietato immettere rifiuti di una determinata tipologia in un sito non previsto,

immettere rifiuti liquidi in aree non dotate di bacino di contenimento, lasciare contenitori in

prossimità di caditoie di acque pluviali, abbandonare i rifiuti in aree non predisposte al deposito

temporaneo e miscelare tipologie di rifiuti diverse.

• L’Ufficio Ambiente del Cantiere controlla la corretta gestione dei rifiuti tramite individuazione

dei codici CER e definizione delle modalità di raccolta, identificazione delle aree di deposito

temporaneo per ogni rifiuto, definizione delle modalità di trasporto, di recupero e smaltirnento

ed identificazione dei soggetti addetti a tali attività.

• L’Addetto Ambiente verifica giornalmente che all’interno delle aree di cantiere sarà prevista la

realizzazione di zone per la raccolta dei rifiuti speciali con apposito contenitori separati per ogni

tipologia di rifiuto, segnalati con opportuna cartellonistica indicante il codice CER relativo.

• L’Addetto Ambiente verifica giornalmente che all’interno delle aree di cantiere lo stoccaggio dei

rifiuti pericolosi avvenga sempre in idonei contenitori con totale copertura dell’area e muretto

e/o vasca di contenimento per gestire le eventuali perdite ed eventi accidentali.

• Ogni qualvolta si produce una nuova tipologia di rifiuto non ancora classificata si procederà con

l’effettuazione delle analisi necessarie alla classificazione del rifiuto e all’attribuzione del codice

CER.

• Il Responsabile Ambiente verifica la regolarità autorizzativa delle varie imprese di trasporto e

degli impianti di trattamento, recupero e smaltimento dei rifiuti.

• L’Addetto Ambiente verifica che i depositi temporanei sia lontani dagli alloggi e dalle vie di

movimentazione e che rispettino le modalità tecniche di stoccaggio ed i limiti normativi.

• L’Ufficio Ambiente di cantiere avrà copia delle autorizzazioni delle ditte di trasporto e dei siti di

destinazione dei rifiuti, siano essi impianti di recupero e/o discariche, autorizzati in regime

semplificato e/o ordinario.

• Nel caso di rottura di contenitori e manufatti occorrerà individuare l’origine della fuoriuscita del

rifiuto liquido e bloccare il flusso tempestivamente. Se il rifiuto entra in contatto con corpi idrici

o è filtrato nel terreno occorrerà avvisare entro 24 ore gli Enti competenti.
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• Nel caso di contatto di rifiuti di differente tipologia bisognerà separarli nuovamente e

successivamente destinarli a smaltimento e/o recupero.

18.2 NORMATIVE

• Legge 1976, n.319;

• D.P.C.\i. 1 marzo 1991, limiti massimi di esposizione al rumore negli ambienti abitativi e

nell’ambiente esterno;

• Legge 26 Ottobre 1995, n. 447, Legge Quadro sull’inquinamento acustico e successive modifiche;

• D.P.C.M. 14 novembre 1997, determinazione dei valori limite delle sorgenti sonore;

• D.M. 16 marzo 1998, tecniche di rilevamento e di misurazione dell’inquinamento acustico.

Esistono inoltre in ambito CEE una serie di normative che trattano e fissano limiti alla rumorosità

delle macchine ed attrezzature di diffuso impiego nei cantieri (escavatori, apripiste, gru, compressori,

gruppi elettrogeni, ecc.), molte delle quali hanno già avuto il recepimento nazionale.

La globalizzazione del mercato e la concorrenza richiede in ogni caso un costante allineamento da

parte delle case costruttrici ai limiti di emissione più restrittivi.

Le principali Direttive CEE che si occupano di macchine e attrezzature da cantiere e che fissano i

livelli di potenza acustica ammissibile espresso in dB(A)/1 pW in funzione delle caratteristiche

costruttive (massa del martello demolitore, potenza netta installata espressa in k\V, ecc.) sono:

• Direttiva 79/113/CEE del Consiglio del 19 dicembre 1978 per il ravvicinamento delle legislazioni

degli Stati membri relative alla determinazione delle emissioni sonore delle ,m,tiine e e/ei materia/i per

cantiere (GU L 33, 8.2.1979, p. 15) e successivi aggiornamenti;

• Direttiva 84/533/CEE del Consiglio del 17 settembre 1984 per il ravvicinamento delle legislazioni

degli Stati membri relative al livello di potenza acustica ammesso dei motocompressori (GU L 233,

30.8.1985, p. 11) e successivi aggiornamenti;

• Direttiva 84/534/CEE del Consiglio del 17 settembre 1984 per il ravvicinamento delle legislazioni

degli Stati membri relative al livello di potenza acustica ammesso delle gru a torre (GU L 300,

19.11.1984, p. 130) e successivi aggiornamenti;

• Direttiva 84/535/CEE del Consiglio del 17 settembre 1984 per il ravvicinamento delle legislazioni

degli Stati membri relative al livello di potenza acustica ammesso dei gruppi e/ettrqgeni di saldatura (GU

L 300, 19.11.1984, p. 142) e successivi aggiornamenti;
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• Direttiva 84/536/CEE del Consiglio del 17 settembre 1984 per il ravvicinamento delle legislazioni

degli Stati membri relative al livello di potenza acustica ammesso dei gruppi e/ettrqgeni (GU L 300,

19.11.1984, p. 149) e successivi aggiornamenti;

• Direttiva 84/537/CEE del Consiglio del 17 settembre 1984 per il ravvicinamento delle legislazioni

degli Stati membri relative al livello di potenza acustica ammesso dei martelli demo/itori aionati a mano

(GU L 300, 19.11.1984, p. 156) e successivi aggiornamenti;

• Direttiva 86/662/CEE del Consiglio del 22 dicembre 1986 per la limitazione del rumore prodotto

dagli esca,’atori idraulici e a funi, aprl5is/e e pale carica/riti (GU L 384, 31.12.1986, p. 1) e successivi

aggiornamenti.

I recepimenti nazionali delle direttive CEE sono contenuti nel seguente corpo normativo:

• D. M. 30 settembre 1984 del Ministero dei Trasporti e dell’Aviazione Civile, “Aggiornamento ed

integrazione di taluni norme di cui al D.M. 12/01/1982 concernente l’omologazione parziale CEE

dei tipi di veicolo a motore e di rimorchi per quanto riguarda il livello sonoro ammissibile per lo

scappamento” (s.o.G.U. n. 54 del 4/3/1985);

• D. M. 6 dicembre 1984 del Ministero dei Trasporti e dell’Aviazione Civile, “Modificazioni alla

tabella di cui all’allegato 1, punto 5.2.2.1., del decreto ministeriale 12 gennaio 1982 recante norme

relative all’omologazione parziale CEE dei tipi di veicolo a motore per quanto riguarda il livello

sonoro ammissibile ed il dispositivo di scappamento Direttive CEE n. 70/157, n. 73/350, n.

77/212, n. 78/315, n. 81/334 e n. 84/424 (s.o. G.U. n. 54 del 4/3/1985)

• D. M. 28 novembre 1987, n. 588 “Attuazione delle Direttive CEE n. 79/113, n. 81/1051, n.

85/405, n. 84/533, n. 85/406, n. 84/534, n. 84/535, n. 85/407, o. 84/536, n. 85/408, n. 84/537 e

n. 85/409 relative al metodo di misura del rumore, nonché del livello sonoro o di potenza acustica

di motocompressori, gru a torre, gruppi elettrogeni di saldatura, gruppi elettrogeni e martelli

demolitori azionati a mano, utilizzati per compiere lavori nei cantieri edili e di ingegneria civile”

(G.U. n. 73 del 28/3/1988). Il decreto fissa le norme attuative delle direttive CEE citate e vengono

fornite indicazioni sulle modalità di immissione in commercio delle macchine nonché degli

organismi autorizzati al rilascio, diniego, sospensione e revoca della certificazione CEE. AII’Art. 5 si

riportano le competenze del sindaco sull’emissione sonora e l’impiego delle macchine di cui al

titolo;

• D. L.vo 27 gennaio 1992, n. 135 “Attuazione delle Direttive 86/662/CEE e 89/514/CEE in

materia di limitazione del rumore prodotto dagli escavatori idraulici e a funi, apripiste e pale

caricatrici;
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• D. L.vo 27 gennaio 1992, n. 137 “Attuazione della Direttiva 87/405/CEE relativa al livello di

potenza acustica ammesso delle gru a torre” (s.o. Gli. n. 41 del 19/2/1992). Il decreto si applica al

livello di potenza acustica del rumore prodotto nell’ambiente e di pressione acustica del rumore

propagato nell’aria e misurato sul posto di guida. Vengono indicati i criteri per la concessione dei

certificati di conformitìi CEE.

• D. M. 4 Marzo 1994, n. 316 “Regolamento recante norme in materia di limitazione del rumore

prodotto dagli escavatori idraulici e gru, apripista, pale caricatrici (G.U. n.122 del 27/5/1994). Il

decreto dispone i requisiti per l’autorizzazione alla certificazione CEE prevista dalle 86/662/CEE e

89/514/CEE e i soggetti preposti al rilascio (Arti).

19 VEGETAZIONE, FLORA E FAUNA

19.1 CARTA DELL’USO DEL SUOLO

L’esame dell’uso del suolo nel territorio oggetto di studio è stato effettuato a mezzo analisi

fotointerpreta tiva.

Il riporto cartografico dei limiti delle classi di uso del suolo e l’incuadramcnto dell’utilizzazione del

suolo dell’intero territorio è stato eseguito su base aerofotogramrnetrica 1:5.000.

Per la definizione delle classi di utilizzazione si è fatto riferimento alle voci di legenda del Corine

Land Cover. Sono state individuate nello specifico 20 tipologie di uso del suolo del territorio.

Nei paragrafi seguenti viene riportata una descrizione “uso x uso” di quanto rilevato nella fascia

territoriale di interesse.

19.1.1 Serninativo

Rientrano in tale classe i terreni interessati unicamente da colture erbacee.

Le coltivazioni prevalenti sono rappresentate dai cereali autunno-vernini quali il grano, il sorgo,

l’orzo e dalla barbabietola, con un raccolto estivo più frequentemente rappresentato dal mais da insilato

o da granelin e dalla soia. In questi ultimi anni si sta affermando la coltivazione di protooleaginose e

girasole. I prati annuali o biennali e gli erbai a erba medica per la produzione di foraggio sono frequenti

ed associati all’indirizzo prevalentemente zootecnico delle aziende.

La vegetazione di tipo non produttivo ad essi associata è limitata alle specie annuali infestanti le

colture di frumento appartenenti all’associazione fitosociologica Mati-/cano-. -1/cliemi//etum subass. ad

.-1/opecurus myosiiroicles, e di mais, caratterizzati da piante dell’associazione 1ogoìio-Cheìiopodioii.
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19.1.2 Cantieri; spazi in costruzione e scavi

Rientra, in base all’uso del suolo 2008, nei territori modellati artificialmente.

In particolare viene classificato tra quelle che vengono definite aree estrattive, discariche , cantieri e

terreni artefatti e abbandonati, nel dettaglio indicato con la sigla Qc, stante ad indicare Cantieri, Spazi in

costruzione e scavi.

Questo deriva dalla recente realizzazione nelle aree limitrofe del nuovo scalo merci Marzaglia, il cui

completamento avverrìi. proprio a seguito della realizzazione della viabilitìi di adduzione oggetto della

presente relazione ambientale.

19.2 CARTA FISIONOMICA-STRUTTURALE DELLA VEGETAZIONE

La vegetazione di un’area risulta intimamente connessa ai diversi fattori ecologici e alle interazioni

che si stabiliscono tra questi. La geomorfologia e il clima rappresentano i due fattori, che più degli altri

determinano e influenzano la distribuzione delle varie formazioni vegetali o fitocenosi.

Dall’analisi fotointerpretativa integrata si è giunti alla redazione della carta dell’uso del suolo, dalla

cui elaborazione è scaturita la carta fisionomica-strutturale della vegetazione.

La carta, redatta in scala 1:5.000, è stata strutturata secondo le voci legenda riportate sinteticamente

nella seguente tabella.

CARTA FISIONOMICA-STRUTTURALE DELLA VEGETAZIONE

Aree urbane, industriali ed infrastrutture

Lineamenti del paesaggio vegetale naturale

Formazioni riparte

Vegetazione erbacea igrofila e mesoigrofila degh ambiti lacustri

Vegetazione erbacea igrofila e mesoigrofila lungo i canali

Incolti e pascoli

Bosco misto

\ lacchia

Siepi miste e cordoni boscau di caducifoglie

Alberi monumentali

Lineamenti del paesaggio vegetale antropico

Vegetazione agraria

Vegetazione ornamentale

Filari arborej

19.2.1 Lineamenti del Paesaggio Vegetale Naturale

Grazie allo studio dei sedimenti pollinici sui suoli ben drenati e a tessitura media o grossolana della

pianura si è riscontrato che l’area oggetto d’indagine appartiene alla formazione forestale cimax “Qiierco
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Caipiìietimi boreoiia/icum” con dominanza dì farnia (Qiienws robur,), carpino bianco (‘Ca/pi/i/Is betu/us), pioppo

bianco i (Popu/us a/ba), tiglio (Ti/la p/atjphi//os) e olmo ([TI,n,,s miuor). Di questa si è trovata traccia

esclusivamente in boschi relitti e in esemplari isolati o in filari in quanto una intensa utilizzazione

agricola ha modificato profondamente gli usi originari del territorio.

Oggigiorno la farnia e le altre latifoglie nobili vi sono spesso rappresentati solo come esemplari

isolati all’interno di un corteggio di piante la cui composizione floristica è alterata da specie avventizie

esotiche quali Rohiniapseut/oacacia in grado dì costituire associazioni vigorose ed invadenti. Da rilevare è

invece l’abbondanza del Frassino maggiore (Fraxiims exce/sior,).

19.2.2 Lineamenti del Paesaggio Vegetale An tropico

19.2.2.1 1 EGETAZIONE4GRARL1

La vegetazione sinantropica è rappresentata da formaziom di elementi infestanti, sinantropici e

ruderali di ridotto significato fitogeografico ed ecologico.

Le tipologie di coltivo prevalente sono il serninativo a cereali estivi e vernini (mais e grano) alternato

in rotazione con colture foraggiere (erba medica).

Le specie poliannuali che accompagnano gli appezzamenti a prato stabili, oggetto di operazioni

colturali meno drastiche e più diluite nel tempo, che permettono una maggiore stabilità e diversità

ecologica rispetto al seminativo, sono relegate ad alcuni appezzamenti nella fascia perialveale del

Secchia.

La vegetazione erbacea spontanea può insediarsi stabilmente solo ai bordi degli appezzamenti

coltivati, lungo il bordo di fossi e carrarecce in aree incolte a lato o sui rilevati delle strade che

attraversano l’area dove trovano rifugio le specie dei com’o/v,,/e/a/ia sepìi e dell’4,glvpj1?/um reeii/is.

La vegetazione infestante, associata a colture agrarie per lo più cerealicole, è hrnitata a specie annuali

infestanti appartenenti all’associazione fitosociologica \Iatrieano — l/che,iìi//et,im ad 1/opecuriis myosiiroides.

per il frumento, e a quella 1Jo/go,ioGeiiopodio,ipo/jipermi per il mais.

19.2.2.2 FIL-n?J —1RBOREI

I filari più rappresentativi lungo i viali di ingresso ai complessi gentilizi sono costituiti dal Pioppo

cipressino. Altre configurazioni delle alberate lungo la viabilità ed ai margini delle proprietà presentano

anche Pioppo bianco e Pioppo nero, il Bagolaro (ce//L austra/is,) ed il Noce Ju,g/ans re,gia).

Altre configurazioni delle alberate lungo la viabilità ed ai margini delle proprietà presentano anche

Pioppo bianco e Pioppo nero, il Bagolaro (‘Ce//is austra/is) ed il Noce Ju,g/aus re,gia).

19.3 ANALISI DELLA FAUNA
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L’azione dell’uomo ha contribuito ad alterare la situazione faunistica originaria, sia con azioni

indirette come la deforestazione, la bonifica e la messa a coltura, sia con azioni dirette come la caccia o

l’introduzione di specie esotiche.

Quest’azione ha compromesso i delicati equilibri tra produttori primari, gli erbivori, i carnivori,

detritivori, parassiti, erniparassiti, iperparassiti (questi ultimi sono stati i primi a scomparire in gran

parte). Si pensi all’opera di sistematica sostituzione della vegetazione spontanea con colture produttive

specializzate ed iperspecializzate) considerando che ci troviamo in presenza di zone in cui il substrato

pedologico consente buone rese economiche.

Nell’area di studio, costituita per la quasi totalitii da zone coltivate e urbanizzate, il popolamento

faunistico presenta pertanto solo le specie animali più tolleranti nei confronti delle attivitìi umane e

meno pregiate da un punto di vista naturalistico.

Ad ogni modo per quanto concerne il sistema faunistico l’area ha forti potenzialitìi. Gli habitat

presenti assicurano condizioni ottimah per molte specie animali.

E’ a partire da questi presupposti, che si può fare un cenno sulla fauna del comprensorio interessato

dal progetto in esame.

19.3.1 Gli Anfibi

Gli anfibi dell’area sono comuni a buona parte del territorio emiliano. Sono legati agli ambienti

umidi e la loro vulnerabiiità dipende molto dalla vulnerabiitii degli habitat dai quali dipendono almeno

durante il periodo riproduttivo.

Sono presenti nell’area la Rana verde (Rima /essonae, la Rana agile (Rana dalmatina bonaparte),

l’anfibio diffuso nelle pozze d’acqua, stagni, sorgenti, etc.. Il Rospo comune (Bi.’/ò /mfo) e il rospo

smeraldino (Bi/i ,‘Jr/c/Js abbastanza diffuso, come anfibio ubiquista è riscontrabile anche in ambienti

notevolmente secchi. Trascorre la maggior parte dell’anno lontano dalle zone umide recandovisi

esclusivamente per riprodursi.

19.3.2 IRettili

Sono presenti alcuni colubridi, tra cui il Biacco (co/uber vir/di/7aims , il Biacco nero (Co/uber i’iiidi/iavus,),

l’Orbettino (.4nguisfi-agi/is) e la Natrice dal collare (NatrL natrb.). I primi sono molto comuni anche in

zone antropizzate, mentre la natrice è legata ad ambienti umidi anche di ristretta superficie (pozzi,

piccole vasche utilizzate per l’irrigazione, ecc.).

Sono inoltre presenti il Geco (Tarentu/a ,,ia,/re/anica attivo di notte, si osserva frequentemente sui

muri a secco, rovine, massi, mucchi di legna, sui muri e sotto le tegole degli edifici nei quali penetra,

l’altra specie, meno comune della precedente, frequenta gli stessi ambienti.
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I lacertidi diffusi nell’area sono frequenti in tutto il territorio, tra cui la Lucertola campestre (Podarcis

caiipetr/p, comune e diffusa, abita una grande varietà di ambienti compresi quelli antropizzati. La

Lucertola muraiola (Podarc.s mura/Lr mai/iveiitria) e la Luscengola (cha/cides sono anch’essi comune

nell’area. Il Ramarro (Lucerta virid/p è anch’esso abbastanza comune, ma vive preferibilmente in aree

ricche di vegetazione.

19.3.3 IMammiferi

La mammalofauna presumibile nell’area è composta dalle specie tipiche degli agroecosistemi

modificati dall’uomo. Sono presenti la Talpa europea (Ta/pa), il Riccio, il Coniglio selvatico, l’Arvicola di

savi (Microtus saia), l’Arvicola rossastra (C/ethrioiiomys g/areo/lls ita/icns e l’Arvicola sotterranea (Microliis

subterraneus i,icertoides. Inoltre trovano un habitat favorevole il Topo selvatico (.4podemns .y/i’atidHs mi//ei,

la Fama (Martes!òiiia e la Volpe ( Vu/pes mi/per,).

Avendo mantenuto integro in alcuni suoi tratti il tessuto agrario tradizionale, e grazie alla vicinanza

della fascia fluviale del Secchia, l’area presenta ancora buona vocazione faunistica, tanto da essere stata

classificata come zona di ripopolamento e cattura ai fini della gestione venatoria.

In tali aree si incontra di frequente selvaggina quali lepri e fagiani, probabile oggetto di lanci volti ad

incrementare popolazioni autoctone insediate ai margini della boscaglia ripariale del Secchia.

Ci troviamo in presenza di un importante corridoio ecologico oltre che per la fauna ornitica anche

per i mammiferi, in particolare per il Capriolo (capreo/us capreo/us,), il Cinghiale (Sus scro/ìi,), il Tasso Me/es

me/cs,) e la Volpe italiana (l7u/pes crucigera).

I selvatici trovano rifugio nei pochi ambienti ecotonall superstiti nella pianura (lembi boscati e siepi

residue). Particolare importanza in merito, anche per la centralità della posizione e per l’integrità dei

territori circostanti, assume il nucleo a struttura boschiva che circonda il complesso gentilizio di Villa

Gaudenzi.

Tra i mammiferi acquatici sono presenti la Puzzola (‘Muste/a putoiiui), l’Arvicola terrestre (.4rvico/a

terrestris,), il Toporagno d’acqua (]\Jeomys /àdieni) e la Nutria (Myocastor coypus. Per questo roditore, di

origine esotica, si è presentato un piano Poliennale di controllo e contenimento della popolazione (L. n.

157/92 ed L.R. n° 8/94) in quanto essa interferisce con gli equilibri ecosistemici, con varie componenti

della fitocenosi, e si ciba anche di pulcini e uova di uccelli acquatici.

19.3.4 Gli Uccelli

Per ciò che concerne gli Uccelli stanziali, prevalgono le specie opportuniste ed ubiquitarie, per le

medesime ragioni di alterazione degli habitat naturali da parte delle azioni antropiche. Fra queste si

annoverano specie quali la Tortora dal collare orientale, la Gazza, la Cornacchia grigia, lo Storno, la

Passera d’Italia, che sfruttano come rifugio gli elementi arborei residuali ed i parchi extra-urbani.
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Ben diversa la situazione nella fascia attorno al fiume Secchia, dove la costituzione di un’area di

protezione nella cassa d’espansione costruita a difesa dalle piene, attira un numero crescente sia di

specie che di individui.

Tra le specie stanziali si annoverano la Gallinella d’acqua, la Folaga, il Germano reale, il Porciglione,

il Martin pescatore, il Pendolino ed il Gabbiano. Presente tutto l’anno anche l’airone cinerino.

Delle specie svernanti alcune hanno già nidificato nella zona come lo Svasso maggiore, il Tuffetto, il

Tarabusino. Altre sono solo presenti durante le migrazioni o estivanti quali Nitticora, Garzetta ed

Airorie rosso.

Gli Anatidi presentano l’Alzavola, il Codone, la Marzaiola, il Mestolone, il Moriglione mentre tra i

Rapaci si incontrano il Nibbio bruno, il Falco di palude, l’Albanella reale, la Poiana, lo Sparviere,il Falco

pescatore ed il piccolo Gheppio.

I limicoli sono rappresentati dal Cavaliere d’Italia, dal Beccaccino, dal Combattente e dal Piro piro.

Da rilevare che alcune di queste specie (es. Airone cinerino) sono state osservate frequentare gli

stagni in località Rornetta, con canneti e specchi d’acqua aperti relativamente indisturbati costituiscono

habitat potenziali di molte altre specie omitiche acquicole quali Germano reale, oltreché Passeriformi

quali Silvidi acrocefali (Cannaiola e Cannareccione).

Nel territorio sono anche presenti una garzaia di Airone cinerino (.lrdea ciiierea e di Nitticora

(Nyc/icorax Ilycticorax, specie ad elevato valore conservazionistico come il Topino (Rztana riba,ia, specie

migratorie come il Lui piccolo (Phy//oscopiis co//ybita) e il Pettirosso (Erithaciis rubecu/a).

Col censimento (effettuato per il SIA dello scalo Marzaglia) degli uccelli acquatici svernanti e del

Cormorano (Pha/acrocorax carbosineusis sono stati individuati 2000 uccelli appartenenti a 14 specie

diverse. Il Gabbiano comune (Larus rid//mndus, il Gabbiano reale (Laiiriis cacIi/ìiiiaiis e la GallineUa

d’acqua (Gai/mula ch/oropus, o non sono presenti regolarmente nel sito di svernamento delle casse ma

soltanto accidentalmente (Gabbiano), o sono presenti ma difficilmente censibili (Gallinella d’acqua).

Tra le specie presenti si segnala: il Tufetto, il Cormorano, l’Airone bianco ma,giore, l’Airone cinerino, il

Fischione, l’Alzavola, il Germano reale, il Codone, il Moriglione, la Folaga e la Pavoncella.

Dal censimento dell’avifauna nidificante di Passeriformi ne sono individuate 19 specie come

nidificanti probabili o certe, 19 specie nel bosco igrofilo e 16 specie nell’arbusteto igrofilo. Tra le specie

maggiori si segnalano: l’usignolo, il Merlo, la Cinciallegra, la Tortora, il Cuculo, il Martin pescatore, il

Fagiano, il Picchio rosso maggiore, il Picchio verde, il Verdone, il Rigogolo, la Ghiandaia.

Di seguito si riporta un elenco, che pur non potendo essere completo, ha la funzione di delineare un

quadro della grande varietà delle specie presenti nell’area oggetto di studio, tenendo presente che vi

sono moltissime specie animali protette dalla Convenzione di Berna (L.5/8/1981, N°503, in vigore per

l’Italia dall’1/6/1982).
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L’elenco è stato redatto in ordine alfabetico, e contempla numerose specie protette dalla

Convenzione di Berna (L.5/8/1981, N°503, in vigore per l’Italia dall’1/6/1982).

Specie

Airone Cenerino (/lrdea cmerea,)

Albanella minore (C’ircuipjgaigns

Allocco (Stiv a/I/to y/vatica

Allodola (4/auda arvensis

Allodola camtarella À/auda a,venslr can/ars’//a

Assiolo (O/iis scops

Averla capirossa (Lcmms senatoi)

Averla piccola (‘Lauu/s co//t’io)

Beccaccia (Sco/opax rustico/a

Beccafico (Sj/vta bo,in,)

Calandro (4nthus campest17s

Capinera (Sv/via atn1pi//a)

Cesena (Tmc/us pi/a17s

Cincia bigia italiana (Paiv.r pa//is//is ita/icus

Cinciallegra Patws majo)

Cinciarella (‘Pa17/s caeru/eus,)

Civetta Athene aactua

Codibugnolo grigio italiano (Aegithalos caudatus italiae)

Colombaccio (Co/imibapa/um1ms

Cornacchia grigia (coìpus cotviie

Cuculo (Giicu/iis cano,is

Fagiano (Phasianus colchicus torguatus)

Fringuello (Fiiigi//a coe/ebs,)

Gazza (Picapica

Gheppio (Ealco tinnunculus)

Ghiandaia italiana Ganulus

Gufo comune (Asio o/us,)

Lui grosso ( P/D’//oscoplls trochi/iis,)

Luì piccolo (‘Pk)//oscopus co//ubita,)

Luì verde (Phy//oscopiis sihi/atrzxl

Marun Pescatore (A/t’edo Atthis

Merlo Turdus merla)

Ortolano (Emberiza hortulana)

Passera mattugia (Passer ìno,,ta,u,s)

Passera scopaiola (Prime//a modu/amis)
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Specie

Pernice rossa (.4/ec/oiis ,ii/a)

Pettirosso (Erithacus rubecula)

Picchio muratore (Si//a europea cisaJpina

Picchio rosso maggiore italiano P,eoides mqjor italiane

Picchio verde italiano (Picus ,‘md,s kare/im

Pigliamosche (Iuseiacapa 51/711/a,.)

Poiana (Bn/co)

Quaglia (Corurnix)

Regolo (Regulus)

Rigogolo (0/70/115)

Scricciolo (Tro5/odtdes,)

Span-iere (Acipiter ms/Is)

Srarna (Perdi*

Storno ‘Sturnu.r vu/,gans,

5 trilloz zo (\I,/ia,ui ea/andn,)

Torcicollo nsc ridionalc ([yìn. /orqm//a Ischusu)

Tordella (Tnrdu.r /‘isciI’o,7,s

Tordo Bo ttaccio (Tnrlìts phy/onie/os)

Tordo sas sello (Tmrfus i/iacus

Tortora selvatica (S/reptopedea /umis

Upupa (Upupa epops

Usignolo (Ln.rciiiia ìnegar/ivuchoi)

Verdone italiano (C’ardue/is ch/o,is aurantiuentri.)

Verdone (Cardue/ìs ch/oìis)

Zigolo nero (Enibetica cir/nc)

19.3.5 Gli Insetti

Anche la classe degli insetti gioca un ruolo molto importante nell’area, tante che viene utilizzata, da

un punto di vista ecologico come indice di quahtui ambientale nel sistema faunistico. Nel territorio della

riserva sono preseri gli ordini degli Emitteri, dei Ditteri, degli Imenotteri, dei Coleotteri, e dei

Lepidotteri.

19.4 INDIVIDUAZIONE DEGLI IMPATTI SULLA VEGETAZIONE E SULLA

FAUNA

Volendo valutare l’opera secondo il livello d’impatto che arreca alla componente vegetazione

occorre fare le seguenti considerazioni. Il progetto in esame consiste nella realizzazione del

collegamento tra lo scalo Marzaglin e la strada statale SS. 9 Via Emiiia.
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Il territorio interessato dalla realizzazione delle opere di progetto è caratterizzato prevalentemente da

una copertura vegetale di tipo agrario. Le formazioni di pregio e caratterizzate da un grado di maggiore

naturalità sono presenti lungo le sponde del Secchia, e non risultano interessate direttamente dal

tracciato in esame.

In questa fase di analisi non sono emerse problematiche di particolare rilievo in quanto le aree

interessate dal cantiere non sono caratterizzate dalla presenza di alberature o associazioni vegetazionali

di pregio. Si ritiene pertanto che l’opera in oggetto non pregiudichi l’area da un punto di vista

vegetazionale e fauriistico.

Fatto salvo quanto sopra riportato, nel caso in cui si rilevasse la presenza di alberi di pregio, per i

quali si esclude pertanto un abbattimento, si potrà procedere secondo le due soluzioni di seguito

descritte:

• mantellime,ito de//a pialita in sito se compatibile con le /aPora’io,n di cantiere. In questo caso si dovrà

provvedere ad ori intervento di potatura drastica della chioma al fine che la stessa non interferisca

con i mezzi d’opera e perirnetrazione della pianta con apposita recinzione a protezione del fusto. Le

piante arboree ed arbustive conservate all’interno delle aree di cantiere dovranno essere sottoposte

ad interventi di manutenzione per tutto il periodo di cantierizzazione in modo da preservarle nelle

migliori condizioni possibili. Si dovranno quindi effettuare interventi di manutenzione quali:

eventuali interventi di irrigazione di soccorso nel caso di periodi siccitosi ed in presenza di sintomi

da strcss idrico; periodici interventi di irrigazione a pioggia (più ravvicinati in caso di assenza

prolungata di precipitazioni) per lavare il fogliamc dalla polvere sollevata dagli automezzi o dagli

impianti di cantiere. Nel caso in cui le piante manifestino sintomi patologici dovranno essere

effettuati gli idonei interventi (concimazioni, interventi anticrittogamici, interventi antiparassitari.

ecc.) richiesti dalle diverse patologie riscontrate. Qualora, nonostante l’adozione delle misure

prescritte nei punti precedenti, si riscontrassero danni (scortecciamenti. rotture, ecc., al tronco o ai

rami) bisognerà procedere a disinfenzioni, ancoraggi. riduzioni di rami, potature per riequilibrare la

chioma, ecc. Il terreno vegetale non potrà essere rimosso nell’ambito delle radici di alberi da

CO riservare.

• in caso di iìicompatibilitò con lit/ii’itcì di cantiere, si dovrò procedere al trapianto e alla successiva rico/locaione degli

elementi più pregiati per dimensioni ed ettì. Le piante dovranno essere estratte nel periodo di riposo

vegetativo (indicativamente da fine autunno ad inizio primavera). In ogni caso le piante dovranno

essere prelevate con una zolla di terra di dimensioni adeguate rispetto alla dimensione della pianta,

cercando di limitare al massimo i danni all’apparato radicale.
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20 ECOSISTEMI

20.1 CARTA DEGLI ECOSISTEMI

A seguito dell’esame delle Unità fisionomico-strutturali della Vegetazione e di quanto emerso dalle

analisi sulla fauna, e tenuto conto della geomorfologia e dell’uso del suolo dell’area di studio, è stata

strutturata una apposita carta tematica in scala 1:5000 dove sono state individuare le Unità

Ecosistemiche di seguito elencate.

Unità Ecosistemiche

Ambienti urbani

Sistemi agrari

Ambienti degradati con dinamiche di ricolonizzazione

Siepi e boscaglie paranaturali

Sistemi ripariali

Sistema acquatico dell’alveo del Secchia

Sistemi acquatici degli stagni

Nel seguito si descrivono gli ecosisterni di interesse per l’area.

20.1.1 Ambienti Urbani

Questo ecosistema è rappresentato dalle aree a maggiore antropizzazione, ossia dalle aree urbane

vere e proprie quali l’abitato di Modena e da alcuni borghi di più piccole dimensioni quale Cittanova,

nonché da infrastrutture (soprattutto viarie).

Sono stati inoltre racchiusi in questa classe i sistemi industriali, posti prevalentemente nella periferia

nord-ovest di Modena e lungo l’autostrada, comprendenti sia opifici con attività industriali in corso sia

edifici a destinazione commerciale e per i servizi al terziario.

Tale ecosistema, di scarso interesse floristico-vegetazionale, ospita zoocenosi quasi ovunque molto

semplificate, caratterizzate da poche specie presenti in gran numero che riescono a sfruttare le risorse

trofiche e i siti di nidificazione e/o rifugio disponibili; alcune delle specie di Uccelli e pipistrelli più

abbondanti in ambiente urbano si nutrono prevalentemente al di fuori di questo. La fauna è formata

dalle specie più sinantropiche e a minori esigenze ecologiche, quelle cioè che presso l’uomo trovano più

facilmente cibo o rifugio, o che sono più tolleranti verso le attività umane.

Lungo la Via Emilia il paesaggio agrario, compreso nella fascia interessata con la linea ferroviaria

esistente, è sede di una discreta pressione insedianva che però non conduce alla trasformazione della

vocazione agricola.

Il tessuto residenziale in quest’area è composto da una serie di abitazioni residenziali, principalmente

villette isolate con annesso giardino privato, nuclei rurali e ville signorili sorte lungo il reticolo viario

storico di via della Barchetta e di strada del Ponte.
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20.1.2 Sistemi Acquatici degli Stagni

Rientrano in questo ecosistema alcuni laghetti artificiali in località Rometta che rivestono un

particolare interesse in quanto siti di riproduzione di tutti gli Anfibi: Tritoni, Raganella., Rana verde e

tra i Rettili per la Natrice del collare. Sono inoltre potenzialmente frequentati dalla Gallinella d’acqua e

dal Germano reale, dal Migliarino di palude, dal Corriere piccolo, dalla Ballerina bianca

Tra i mammiferi frequentano questi ambienti l’Arvicola d’acqua, il Topolino delle risaie, il Ratto delle

chiaviche, i Pipistrelli. la Donnola. Si segnala in particolare la presenza della Nutria.

20.2 INDIVIDUAZIONE DEGLI IMPATTI E DEGLI INDIRIZZI PROGETTUALI

Nell’ambito dell’area in esame sono presenti una serie di tipologie ecosistemiche con caratteristiche

suddivisibili in base alle interazioni presenti.

In generale i principali effetti sulla componente riguardano comunque:

• il consumo di suolo e la formazione di aree interciuse

• modificazioni ai sistemi naturali lungo i corsi d’acqua

I bassi valori di naturalità dell’area e l’alto grado di antropizzazione del tratto verso Modena limitano

il livello di diversità e riducono i fattori di impatto.

21 RUMORE E VIBRAZIONI

In data 26/10/1995, viene pubblicata la Legge 26 ottobre 1995 n° 447 “Legge quadro sull’inquinamento

acustico”. Detto strumento normativo affronta il tema dell’inquinamento acustico del territorio

descrivendo, al suo interno, le definizioni fondamentali, le competenze ed adempimenti necessari per la

tutela dell’ambiente dal rumore.

La Legge Quadro indica le metodiche da adottare per il contenimento della problematica (piani e

disposizioni in materia d’impatto acustico), e fornisce all’art. 2 comma i una definizione del fenomeno,

dell’ambito di applicazione della normativa e delle sorgenti.

In particolare la Legge Quadro fa riferimento agli ambienti abitativi, definiti come: “ogiii ambiente

interno ad un edificio destinato alla permanena di persone o comunuiì ed utiliato per le direre attinittì umane, fiitta

eccezione perli ambienti destinati ad attiz’ittì produttine per i quali resta firma la discblina di cui al D.L /5/08/91,

n.2 77, sal,’o per quanto concerne l’immissione di rumore da sorgenti sonore esterne ai locali in cui si snolgono le attn)itcì

produttive”.

Nella definizione riportata risultano quindi comprese le residenze e comunque tutti quegli ambienti ove

risiedono comunità e destinati alle diverse attività umane, ai quali non viene in genere ristretto il

concetto di ambiente abitativo.
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Sempre all’interno dell’art. 2 comma i la Legge Quadro fornisce la definizione di sorgente di rumore

suddividendole tra soigentiJisse e soigeiili mobili. In particolare vengono inserite tra le sorgenti fisse anche

le infrastrutture stradali e ferroviarie.

‘.. le initallarioni tini/e agli immobili anche in isia transitoria il cui uso produca emissioni sonore, le infiasrrutture

stradali ferroviarie coui,nerciali, ...; le aree adibite ad atti,’itò JportiPe e ricreatii’e.

La Legge Quadro ribadisce la necessità di far predisporre ai comuni una zonizzazione acustica

comunale. Le aree previste per la zonizzazione del territorio sono sei e sono così caratterizzate:

I - AREE PARTICOLARMENTE PROTETTE

Rientrano in questa classe le aree nelle quali la quiete rappresenta un elemento di base per

l’utilizzazione, quali aree ospedaliere, scolastiche, aree residenziali rurali, aree di particolare interesse

naturalistico, ricreativo, culturale, archeologico, parchi naturali e urbani;

I! - AREE PREVALENTEMENTE RESIDENZIALI

Rientrano in questa classe le aree urbane interessate prevalentemente da traffico veicolare locale, con

bassa densità di popolazione, limitata presenza di attività commerciali, totale assenza di attività

industriali ed artigianali;

III - AREE DI TIPO MISTO

Rientrano in questa classe le aree urbane interessate da traffico veicolare locale e di attraversamento,

con media densità di popolazione, con presenza di attività commerciali, con limitata presenza di attività.

artigianali e con assenza di attività industriali; aree rurali, interessate da attività che impiegano macchine

operatrici;

IV - AREE DI INTENSA ATTIVITÀ UMANA

Rientrano in questa classe:

a) le aree urbane interessate da intenso traffico veicolare, con elevata presenza di attività

commerciali ed uffici, presenze di attività artigianali, con dotazione di impianti di servizi a ciclo

continuo;

b) le aree inprossimitcì di strade di grande comunicazione, di li,iee firroriarie, di aeroporti e porti;

c) le aree con limitata presenza di piccole industrie;

V - AREE PREVALENTEMENTE INDUSTRIALI

Rientrano in questa classe le aree interessate da insediamenti industriali e con scarsità di abitazioni;
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VI- AREE ESCLUSIVAMENTE INDUSTRIALI

Rientrano in questa classe le aree interessate da industrie a ciclo continuo prive di insediamenti

abitanvi.

Si nota che il Comune di Modena ha già effettuato il Piano di zonizzazione acustica.

Un aspetto innovativo della Legge Quadro è invece l’introduzione, accanto al criterio del valore

limite assoluto di immissione nell’ambiente e del criterio differenziale previsti dall’ex D.P.C.M., di altri

metodi di valutazione dello stato e dell’inquinamento acustico ambientale, che di seguito vengono

elencati:

1. criterio del valore limite massimo di emissione;

2. criterio del valore di attenzione;

3. criterio del valore di qualità.

Si rileva pertanto che la Legge analizza sotto diversi aspetti la problematica acustica imponendo,

accanto ai limiti di tutela per i ricettori, dei Limiti sulle emissioni delle specifiche sorgenti e degli obiettivi

di qualità da perseguire nel tempo.

Per l’individuazione dei limiti di applicabilità e delle soglie numeriche relative a ciascun criterio di

valutazione, la Legge 447/95 demanda al D.P.C.M. del 14/11/1997 “Deter,,nnaione dei valori limite de/le

so,llenti sollore’ Da tale D.P.C.M. resta, però, ancora una volta esclusa la regolamentazione delle

infrastrutture di trasporto.

Di seguito, si sintetizzano i contenuti salienti del regolamento.

Per le strade e.vt,m,rbane snondarie di categoria Ci, a partire dalla mezzeria dei binari esterni e per ciascun

lato, deve essere considerata una fascia di pertinenza dell’infrastruttura di 250 m.

All’interno della fascia suddetta i valori limite assoluti di immissione del rumore prodotto

dall’infrastruttura ferroviaria sono i seguenti:

— Per scuole, ospedali, case di cura, e case di riposo il limite è di 50 dB(k) nel periodo diurno e di

40 dB(A) nel periodo notturno. Per le scuole vale solo il limite diurno;

— Per gli altri ricettori posti all’interno della fascia il limite è di 65 dB(A) nel periodo diurno e di 55

dB(A) nel periodo notturno;

— Oltre la fascia di rispetto valgono i limiti previsti dai piani di zonizzazione acustica comunali

Il rispetto dei limiti massimi di immissione, entro o al di fuori della fascia di pertinenza, devono

essere verificati con misure sugli interi periodi di riferimento diurno (6-22) e notturno (22-6), in facciata

degli edifici e ad almeno I m dalla stessa, in corrispondenza dei punti di maggiore esposizione.
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Inoltre qualora, in base a considerazioni tecniche, economiche o di carattere ambientale, il

raggiungimento dei predetti limiti non sia conseguibile con interventi sull’infrastruttura, si deve

procedere con interventi diretti sui ricettori. In questo caso, all’interno dei fabbricati, dovranno essere

ottenuti i seguenti livelli sonori interni:

— 35 dB(A) di Leq nel periodo notturno per ospedali, case di cura, e case di riposo;

— 40 dB(A) di Leq nel periodo notturno per tutti gli altri ricettori;

— 45 dB(A) di Leq nel periodo diurno per le scuole.

I valori sopra indicati dovranno essere misurati al centro della stanza a finestre chiuse a 1,5 m di

altezza sul pavimento.
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Figura 16 — Stralcio de//ti oìiiatioiìe acustica comunale
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21.1 CARATTERIZZAZIONE ANTE OPERAM

21.1.1 Descrizione dei ricettori e delle princivali sorgentipresenti

L’area di studio con potenziali impatti sull’ambiente acustico interessa una porzione di territorio

interamente ricadente nella parte ovest del comune di Modena. Il territorio attraversato dalla

realizzazione della rotonda di progetto si presenta un carattere urbanistico prevalente vocazione

agricola. La densitè dell’edificazione a partire dal Canale Freto risulta quindi particolarmente modesta

cosicché i possibili impatti sono solo di tipo puntuale. I fabbricati residenziali sono costituiti da

strutture mediamente a uno o a due piani fuori terra circondati da giardini privati e campi coltivati.

Nella fascia di indagine non è stata riscontrata la presenza di ricettori particolarmente sensibili al

rumore come scuole e/o strutture sanitarie.

Nell’ambito delle analisi ante operam è stato previsto un censimento dei ricettori. L’indagine è stata

estesa nell’area limitrofa alla realizzazione della rotatoria, considerando i recettori gui individuati nello

studio di impatto ambientale realizzato nel 2002 per la realizzazione dello scalo merci di Marzaglia. I

Figura 17— [T/jjca/o,ie recettori

21.1.1.1 IL CENSIMEN7O DEI RJCE7TOR[
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risultati dell’indagine hanno confermato la presenza di 6 ricettori, di cui sono state archiviate le

caratteristiche generali.

È stata quindi prevista la compilazione di schede, in cui sono state riportate oltre alle informazioni di

dettaglio (tipologia, distanza dalla linea, stato di conservazione, etc), idonea documentazione

fotografica, utilizzando la medesima nomenclatura presente nello studio di impatto ambientale dello

scalo merci.

Di seguito viene fornita una descrizione delle informazioni contenute nelle schede:

A) Dati<genera/i

• Codice ricettore individuato da una stringa alfanumerica del tipo Tl-S-ZZZ:

Ti ha inizio in prossimità dello scalo merci (km 47 circa della linea riocata) e si estende fino

all’imbocco lato Marzaglia della galleria che sottopassa l’autostrada Ai

S Lato sud

ZZZ è un numero progressivo che individua i ricettori

• Documentazione fotografica

13) Loca/i’aione de/l’edificio

• Comune

• Tavola di riferimento

C) Descrijone de/l’edificio esaminato e del territorio

• Tipologia del ricettore (scuola, ospedale, residenziale, etc.)

• Numero dei piani

• Stato di conservazione (buono, medio, cattivo)

• Orientamento dell’edificio (parallelo, perpendicolare, obliquo)

• Categoria della struttura (muratura, c.a., etc.)

• Caratterizzazione degli infissi

— Numero degli infissi presenti sui fronti esposti (parallelo, perpendicolare/obliquo lato progressive

crescenti, perpendicolare/obliquo lato progressive decrescenti)

— Tipologia dell’infisso (legno o metallo)

— Stato di conservazione (buono, medio, cattivo)

— Tipologia del vetro (normale o alto isolamento)

• Descrizione della fascia tra la strada e l’edificio

• Altre sorgenti di rumore presenti
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CODICE RICETTORE Ti - S - 007

LOCALIZZAZIONE DELL’EDIFICIO

Comune Marzaglia

Progressiva (rilocata) km 45+650 (linea MI-

Lato della linea Sud

Distanza infrastruttura: 385 m

Tavola di riferimento Idi 7

Tipologia

________________

Stato conservazione

Categoria della struttura: —

CARATTERIZZAZIONE DEGLI INFISSI

Parallelo all’infrastruttura

Perpend./obliquo progr. crescenti

Perpend. /obliquo progr. decrescenti

Fascia infrastruttura - edificio

Altre sorgenti du rumore presenti

Numero dei piani

Orientamento

Muratura tradizionale

Ti - S - 008

/ I
/ I
/ I

Numero dei piani —

Orientamento

Muratura tradizionale

Tipologia infissi —

Stato degli infissi —

Tipo vetro

Viabiltà locale

/

DESCRIZIONE DELL’EDIFICIO ESAMINATO E DEL TERRITORIO

Residenziale j

_________________

Buono

3

Obliquo

: / Tipologia infissi Legno

6 Stato degli infissi Buono

Tipo vetro Singolo

Viabiltà locale

i

CODICE RICETTORE

LOCALIZZAZIONE DELL’EDIFICIO

Comune Marzagha I
Progressiva (rilocata) I. km 45+630

Lato della linea Sud

Distanza infrastruttura: 103 m

Tavola di riferimento idi 7

DESCRIZIONE DELL’EDIFICIO ESAMINATO E DEL TERRITORIO

Residenziale

Rudere

Tipologia

_____________________

Stato conservazione

Categoria della struttura:

CARATTERIZZAZIONE DEGLI INFISSI

Parallelo all’infrastruttura

Perpend./obliquo progr. crescenti

Perpend./obliquo progr. decrescenti

Fascia infrastruttura - edificio

Altre sorgenti dii rumore presenti

3

Obliquo

i
i

Legno

Cattivo

Singolo
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CODICE RICETTORE Ti - S - 009

LOCALIZZAZBILL’EDIFICIO

Comune

Progressiva (rilocata)

______________________

Lato della linea

Distanza infrastruttura:

Tavola di riferimento

Tipologia Residenziale

Stato conservazione

Categoria della struttura:

CARATTERIZZAZIONE DEGLI INFISSI

Parallelo all’infrastruttura

Perpend./obliquo progr. crescenti

Perpend./obliquo progr. decrescenti

Fascia infrastruttura - edificio

Altre sorgenti du rumore presenti

CODICE RICETTORE Ti -5-011

LOCALIZZAZIONE DELL’EDIFICIO

Comune

Progressiva (rilocata)

Lato della linea

Distanza infrastruttura:

Tavola di riferimento

Buono Obliquo I

Buono

Doppio

DESCRIZIONE DELL’EDIFICIO ESAMINATO E DEL TERRITORIO

Tipologia Residenziale Numero dei piani 2

Stato conservazione Medio Orientamento Obliquo I
Categoria della struttura: cemento armato

CARATTERIZZAZIONE DEGLI INFISSI

Parallelo all’infrastruttura / I Tipologia infissi Legno

Perpend./obliquo progr. crescenti 4 Stato degli infissi Buono

Perpend./obliquo progr. decrescenti 4 I Tipo vetro Singolo I
Fascia infrastruttura - edificio Residuale

Altre sorgenti du rumore presenti /

Marzaglia I
k 45+480 (linea MI- I

Sud

565m

ldi7

DESCRIZIONE DELL’EDIFICIO ESAMINATO E DEL TERRITORIO

Numero dei piani

Orientamento

cemento armato

i

/
24

24

Tipologia infissi

Stato degli infissi

Tipo vetro

Viabilità locale

Alluminio

/

Marzagha

km 45±385 (linea MI-

Sud

451m

ldi7
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Comune

Progressiva (rilocata)

______________________

Lato della linea

Distanza infrastruttura:

Tavola di riferimento

Tipologia

______________________

Stato conservazione

Categoria della struttura:

CARATTERIZZAZIONE DEGLI INFISSI

Parallelo all’infrastruttura

Perpend./obliquo progr. crescenti

Perpend./obliquo progr. decrescenti

Fascia infrastruttura - edificio

Altre sorgenti du rumore presenti

CODICE RICETTORE

Comune

Progressiva (rilocata)

______________________

Lato della linea

Distanza infrastruttura:

Tavola di riferimento

Tipologia Residenziale

Stato conservazione

Categoria della struttura:

CARATTERIZZAZIONE DEGLI INFISSI

Parallelo all’infrastruttura

Perpend./obliquo progr. crescenti

Perpend./obliquo progr. decrescenti

Fascia infrastruttura - edificio

Altre sorgenti du rumore presenti

Tipologia infissi

Stato degli infissi

Tipo vetro

Residuale

T

Numero dei piani

Orientamento

cemento armato

CODICE RICETTORE Ti - S - 012

LOCALIZZAZIONE DELL’EDIFICIO

Marzaglia

km 45+360 (linea MI-

Sud

410m

ldi7

DESCRIZIONE DELL’EDIFICIO ESAMINATO E DEL TERRITORIO

Buono

Residenziale I Numero dei piani

Orientamento

cemento armato

2

Obliquo

I
141

Legno

Buono

Singolo

Ti - S - 014

LOCALIZZAZIONE DELL’EDIFICIO

\Iarzaglia I
km 45+320 (linea MI-

Sud

78m

2di7

DESCRIZIONE DELL’EDIFICIO ESAMINATO E DEL TERRITORIO

Buono I
2

Obliquo

/ I
81
81

Legno ITipologia infissi

Stato degli infissi

Tipo vetro

Àgricolo vegetazione bassa

, Buono

Singolo

i
. i
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21.1.1.2 LE SORGEVTIÀCUSTI(HE

Il clima acustico attuale è quasi esclusivamente determinato principalmente dal traffico veicolare

sulla viabilità urbana ed extraurbana. nello specifico la S.S. n. 9 Via Emilia.

I recettori T1-S-011, T1-S- 012 e T1-S-014 sono inoltre interessati dal traffico presente lungo la Via

Rametto (a servizio dello scalo merci).

21.2 CARATTERIZZAZIONE GEOLOGICA E GEOMORFOLOGICA DELL’AREA

Il contesto geologico nel quale si colloca il tratto di progetto è caratterizzato da depositi di natura

prettamente alluvionale. La facies predominante è in particolare quella delle alluvioni recenti la cui

deposizione risale all’Olocene, contraddistinto da materiali limoso-argillosi con intercalati strati sabbiosi

e/o ghiaioso-sabbiosi.

Più in dettaglio i terreni sono costituiti da Argille limose, limi argillosi e Limi sabbiosi da mediamente

compatte a compatte. Questi terreni sono caratterizzati da bassa permeabilità. In particolare, nell’area

oggetto di studio, i sondaggi hanno evidenziato un livello di copertura di limi argilloso-sabbiosi potente

più di 10 m, al di sotto del quale si rinvengono livelli ghiaiosi sepolti, facenti parte dell’acquifero

principale.

L’area si presenta pianeggiante ad una quota di circa m. 40 s.l.m., priva di rilievi e vegetazione ad alto

fusto, significativi da un punto di vista acustico, ad eccezione dei fabbricati esistenti

21.3 RILIEVI PER LA CARATTERIZZAZIONE DELLA QUALITÀ ACUSTICA

ATTUALE DEI TERRITORI ATTRAVERSATI

Per quanto concerne la valutazione dei livelli acustici attuali, si è realizzata una campagna acustica in

data 28-29 Settembre 2015.

Nel corso della campagna è stato realizzato un monitoraggio di 24 h presso il recettore T1-S-011.

La metodologia di rilevamento utilizzata è stata quella delle misure in cononuo per l’intero arco di

una giornata (24 ore). Tale metodologia di rilievo risulta infatti la più idonea alla situazione, in quanto

permette di documentare il clima acustico nell’arco di 24 ore e quindi di valutare il livello ambientale

diurno (6:00 - 22:00) e notturno (22:00 - 6:00) da confrontare con i limiti massimi ammissibili consentiti

dalla normativa vigente e con i livelli sonori che si produrranno con la realizzazione delle opere in

progetto.

La scelta del suddetto recettore è stata eseguita sulla base dell’ubicazione e in quanto priva di

sorgenn sonore esterne ( presenza di cani. Inoltre sono state eseguite delle brevi misurazioni presso i

recettori T1-S-008 e T1-S-009 al fine di tarare al meglio il modello acustico di riferimento.
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La postazione di misura è stata quindi individuata in corrispondenza della residenza privata situata ai

piani significativi per il disturbo che potrà essere arrecato. Il microfono è stato collocato sempre

all’esterno del fabbricato e ad almeno i m dalle facciate come prescrive la normativa vigente in materia.

Durante la campagna di misure acustiche è stato eseguito il rilievo in campo del traffico per una

durata totale di 60 minuti suddiviso su n. 4 periodi di 15 minuti cad.. Nelle tabelle che seguono sono

riportati i risultati di detto rilievo, suddivisi per ciascuna delle direzioni/svolte possibili e per tipologia di

mezzi (leggeri e pesanti).

VIA EMILIA VERSO REGGIO EMILIA DRITTO

11:30:00 12:30:00 22:30:00 23:15:00

MEZZI LEGGERI 113 98 80 70

MEZZI PESANTI 45 43 15 12

2

MEZZI LEGGERI

MEZZI PESANTI

3
VIA RAMEYfO VERSO E DA SCALO MERCI

11:30:00

4

5

12:30:00

3

4

22:30:00

i

2

23:15:00
9

i

MEZZI LEGGERI

MEZZI PESANTI
Dalle rilevazioni eseguite si può stimare che durante la realizzazione del rilievo acustico si è avuto il

seguente traffico medio di mezzi per ora:

i

MEZZI LEGGERI

MEZZI PESANTI

VIA EMILIA VERSO REGGIO EMILIA DRITTO

Traffico medio per ora
Periodo diurno

450

180

Traffico medio per ora
Periodo notturno

250

80

2

MEZZI LEGGERI

MEZZI PESANTI

Traffico medio per ora
Periodo diurno

600

180

MEZZI PESANTI 24 4

11:30:00

150

VIA EMILIA VERSO MODENA DRITTO

12:30:00

45

150

22:30:00

38

75

23:15:00

18

83

15

VIA EMILIA VERSO MODENA DRITTO
Traffico medio per ora

Periodo notturno
280

75

VIA RAMETTO VERSO E DA SCALO MERCI
3 Traffico medio per ora Traffico medio per ora

Periodo diurno Periodo notturno
IvIEZZI LEGGERI 30 8
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I dati relativi al traffico sono stati inseriti all’interno del modello acustico, per la taratura del

medesimo.

21.3.1 Strumentazione impiegata

Le rilevazioni sono state eseguite utilizzando fonometri integratori analizzatori statistici Larson &

Davis 831 (in Allegato 2 i certificati di taratura).

Tutta la strumentazione, in ottemperanza a quanto richiesto dal D.M. 16/03/1998, risponde alla

classe 1 secondo le norme EN 60651/1994 e EN 60804/1994 e consente la misurazione dei livelli

sonori massimi, minimi ed equivalenti nonché del SEL, del valore di picco e dei valori statistici per

ciascun intervallo di misura. La gamma di misura effettiva consentita dalla strumentazione va da 30 a

120 dB(1-\) senza autogamma con portata unica.

Le misure sono state effettuate nel rispetto delle indicazioni del D.M. 16/03/1998 “ Tecniche di

rilevamento e di misurazione dell’inquinamento acustico”.

Lo strumento è stato impostato sulla curva di ponderazione “A”. I microfoni da 1/2” corretti in

campo libero, in accordo con le normative IEC, durante la fase di misura sono stati diretti verso la

sorgente.

Per l’esecuzione dei rilievi fonometrici è stato utilizzata la seguente catena di misura fornita:

Strumento Costruttore Modello Matricola Data taratura N° certificato

Innomctr, larsnn i)a,, 1.&D 53! 2517 03/12/2014 T.AT 16311745

\1cro%,no l’Ui l’icsotronics PCB 3771102 123044 03/12/2014 LAT 163/11747

Preamplificatore larson 1)avn 1&1) PMR 831 021355 03/12/2014 LAT 163/11748

Calibratore Lars,,n l)a,is J&1) (\l. 200 9612 03/12/2014 IV!, 163/11743

La strumentazione utilizzata è stata equipaggiata con sistemi di protezioni specifici per rnoniroraggi

in esterni prolungati nel tempo, con valigetta stagna, antiurto e completa di batterie e con sistema di

protezione per preamplificatore con deumidificatore e cuffia antivento conica per il microfono.

La validità dei rilievi è stata verificata tarando gli strumenti ad ogni ciclo di misura inviando,

mediante un calibratore esterno Mod. 4230 della Brùel & Kjier, un segnale di riferimento di 93,8 dB a

1000 Hz.

Le misure sono state sempre eseguite in condizioni meteorologiche buone e cioè tali che non

risultasse alterata la significativitìi dei dati.

La strumentazione è stata posizionata sempre ad un’altezza di 4,0 rn dal suolo o dal piano di

calpestio, e almeno alla distanza di un metro da eventuali ostacoli circostanti (edifici, muri di recinzione,

etc.).

pagina 114 di 15



I fonometri sono stati altresì impostati per l’acquisizione e memorizzazione della Time History ad

intervalli di I minuto, e parallelamente per l’archiviazione con scansione oraria del Leq, del LMax, del

LMin e dei parametri statistici.

I fonometri sono stati altresì impostati per l’acquisizione e memorizzazione della Time J-Iistory ad

intervalli di i minuto, e parallelamente per l’archiviazione con scansione oraria del Leq, del LMax, del

LMin e dei parametri statistici.

I dati registrati dagli strumenti sono stati scaricati su PC portatili al termine dell’indagine relativa a

ciascun punto.

Ogni misurazione è stata memorizzata all’interno della memoria del fonometro; le misure sono state

successivamente elaborate con l’ausilio del software Noise & Vibration \Vorks.

Nel calcolo matematico delle isofoniche è stato utilizzato il software previsionale per ambienti

esterni SoundPLAN 7.1. Il software è validato a livello internazionale e progettato con diversi anni di

ricerca per modellare la propagazione acustica in ambiente esterno, sviluppato sulla base di algoritmi

che rispettano diversi standard internazionali.

Nel caso in oggetto le simulazione sono state svolte utilizzando gli standards ISO 9613 e RLS9O. I

parametri presi in considerazione dal modello corrispondono a quelle grandezze che fisicamente

influenzano la generazione e la propagazione del rumore. Più precisamente sono la disposizione e la

forma degli edifici presenti nell’area di studio, la topografia del sito, le eventuali barriere anti-rumore, la

tipologia del terreno, i parametri meteorologici della zona, e le caratteristiche del traffico presente:

flusso, velocità e composizione.

Gli algoritmi di calcolo del SoundPLAN si basano sulla tecnica detta del “ray tracing” che consente

di ottenere una buona precisione e tempi di calcolo accettabili. Sostanzialmente tale tecnica simula

l’arrivo ai ricettori di “raggi” che rappresentano i fronti d’onda provenienti dalle diverse sorgenti.

In questo modo sulla base del percorso che il raggio attraversa per raggiungere il ricettore vengono

calcolati l’assorbimento da parte dell’aria (per questo vengono date in input le condizioni

meteorologiche, l’attenuazione dovuta alla distanza, la diffrazione dei raggi stessi ad opera di eventuali

ostacoli e le riflessioni sulle superfici verticali. Quindi tale metodologia si presta molto bene al calcolo

dei livelli di pressione sonora in aree complesse.

Il software è in grado di stimare il livello di pressione sonora in corrispondenza dei punti di misura

individuati e di visualizzare l’andamento delle curve isofoniche in un’area di calcolo selezionata.
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2L3.2 Descrizione deiparametri acustici misurati

La grandezza oggetto della misurazione, è stata il Livello Equivalente Continuo (Leq) espresso in

dB(A) come richiede il D.P.C.M. del 1 marzo 1991, anche se per caratterizzare più approfonditamente

la rumorosità, sono stati riportati anche LMax, L\Iin, Livelli statistici.

Alla fine di ogni intervallo di misura è stato inoltre verificato che la strumentazione durante

l’intervallo di misura non fosse mai andata in sovraccarico.

Per maggiore chiarezza si precisa di seguito il significato delle grandezze misurate.

Leq Livello continuo equivalente della pressione acustica, viene definito dalla relazione:

[1 p2(t) i
Leq = 10 bg ic — 2 dt

LT po
dB(A)

dove o 20 tPa

p(t) pressione sonora variante nel tempo

T = intervallo di misura

LMax Livello massimo RMS

lAlin Livello minimo RI\1S

L1 Livello sonoro che viene superato per il 1% del tempo di misura

L10 Livello sonoro che viene superato per il IO°/o del tempo di misura

L50 Livello sonoro che viene superato per il 5Q0/ del tempo di misura

L90 Livello sonoro che viene superato per il 90° o del tempo di misura

L99 Livello sonoro che viene superato per il 99 o del tempo di misura

21.3.3 Restituzione dei dati

Per il punto di misura T1-S-011 è stata realizzata una documentazione fotografica, per

identificazione del punto di misura. Inoltre è stata predisposta una scheda (mediante l’utilizzo del

software Noise&work) contente i diagrammi e le tabelle dei dati acustici rilevati e cioè:

— data e ora di acquisizione

— durata dell’acquisizione

— Diagramma della storia del rumore (Time l--listorv) come RMS 1’;

— Tabella dei livelli orari giornalieri del Leq, dell’LMax, dell’LMin e dei livelli statistici L1,L5,

LIO, L50, L90, L95.
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21.3.4 Descrizione deipunti di misura

Punto T1-S-O1 i

Il ricettore, individuato nelle schede di censimento con il codice TI-SOlI, è costituito da una residenza

di due piani di altezza posto a circa 80 m sul lato nord della SS. 9 Via Emilia, attualmente in stato di

abbandono.

La stazione di misura è stata collocata sul piano di calpestio ad un’altezza rispetto al piano di campagna

è pari a circa 4

Il fabbricato si affaccia sulla strada comunale Via Rametto interessata da un traffico costituito solo da

residenti e dai mezzi operanti nel cantiere/scalo merci. Il clima acustico attuale è determinato

all’attualitiI dal traffico stradale dalla vicina via Emilia e dai mezzi che saltuariamente percorrono via del

Rametto.

Il contributo dovuto al traffico veicolare sulla strada statale risulta infatti preponderante sia in relazione

all’entitìi dei flussi sia alla percentuale di mezzi pesanti.

Misure di breve durata (15’) sono state inoltre eseguite presso i recettori Ti -5008 e TI -5009 ai soli/ivi de//a taratura

del mode//o acustico di ri/èrimento.

21.3.5 Livelli acustici misurati sul territorio

Il monitoraggio acustico ha evidenziato la seguente situazione di inquinamento acustico.

Di seguito vengono sinteticamente riassunti i livelli acustici medi riscontrati nella postazione di

misura.
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Codice punto LAeq(6-22) Laeq(22-6)

[dBA)] [dB(A)]

TI-Soli 59,2 57,4

Ti-5008 O,6 Durata misura 15’

Ti -S009 68,3 Durata misura 15’

Dall’osservazione dei dati sopra riportati si rileva in particolare quanto segue:

• nel punto TI-SOli il valore notturno risulta superiore al limite della classe III a cui è assegnato il

ricettore (50 dbÀ) ma anche a quello previsto dal Decreto strade (DPR 142/2004), pari a 55 dBA,

considerando la via Emilia una infrastruttura di tipo Cb extraurbano secondario per un ricettore

posto ad una distanza inferiore a 250 m dalla stessa.

• In detto punto il clima acustico è principalmente determinato dai flussi veicolari sulla limitrofa S.S.9

“Tjfl Emilia”.

Nel diagramma relativo l’andamento del segnale risulta piuttosto compatto nel periodo diurno a

testimoniare una continuità dei flussi veicolari; di contro, di notte, l’andamento della time history tende

a frastagliarsi con escursioni di notevole entità chiaramente dovuti a transiti veicolari discontinui nel

tempo.

Inoltre si nota nello specifico tra le ore 23 e le ore 24 un aumento dei livelli dovuto a cause locali

episodiche, probabilmente non correlate con la presenza della S.S. 9

Nel seguito sono riportati i profili delle misure effettuate:
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nel periodo diurno nel punto Ti-Soli dalle 06:00 alle 22:00 del 29/09/2015

Nome misura:
Località:
Stiinnntaior:
Iìirata:
Nome operatore:
Iìita, ora nisura:
Owr SLM
Osr OBA:

Annota2ioni:

Rotatoria Mìrìaglia
rerettoreTl.S-011 Liumo
831 0002980
57600 (secondi)
Studio Mittio1i sii
29/09/2015 06:00:00
NJA
N/A

Li: 8cUA

Li 6J.2cE\

L9D 4cW\

L5: 0cB

L8cB

L:3cBA.

LAeq = 59.2 dB

RcatoriaMarzagIia Lì’a

RotatoiaMarzIia- LP - Rurnr La

RatoriaMarzIia- 1I3L trLn1+ SIM - LAa

8;:J

70

40

20

10

o

fYJ

LN

40 dB

40

:20

70
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nel periodo notturno nel punto Ti-Soli dalle 22:00 alle 06:00 del 28-29/09/2015

100
dBA

00

80

70

00

50

40

30

20

100
%
00

80

70

60

50

40

30

20

10

O

Nome misura:
Iocalità:
Strumentaione:
Dirata:
Nome operatore:
Iuta, ora misura:
Oer SIM
Oer ORA:

Allnota2ioni:

30 dR 40

Rolatona l’hrzag1ia
Recettore Ti. S-01i NottunK
831 0002980
28800 (secorkli)
Studio Mittioli sii
28/09/2015 22:00:00
N!A
NJA

Rcoria MzIia - 1/3 La Sectrini+ SU’A - L

RdatoriaMarzIia- 1/3Lo SfBtrLn1+ SL - LP
100

LN

80

60

40

20

o

L1:71.1cB L5:&t2c

L10:E4.8cE [.51:49.1 cf3A

L:40.7cE L:2cE\

LA 57.4 dB

Rctaloria MarzaIia- LAai
Rc(atcfiaMarzIia- LAa - RwnirO Leq

:00:W hrrE 00:00:00 02:00:00 04:00:00

50 60 70 80
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70
dB
60

50

40

30

20

10

nel periodo diurno nel punto T1-S008 dalle 11:51 alle 12:06 del 26/09/2015

Li: 742cEA

Li 67.7cEA

L 5i.OcEA

Annotaoni:

Cbno inptdsive

L5:9cE

L &12cEA

L 49.2cB

I
la..

8 16 31.5 63 125 250 500 1K 2K 4K 8K 16K

LAeq = 70.6 dB

Rotatona &rzagIia
SLM-LAS

Rotatoria Marzaglia
SLM- LAI

Pctaoria MaiaNome misura: Rotatona 1’tvhriaglia 1/3 SPL Slr L

1i,ca1itì: T1-S-008 Laeme

ias Hz 71.400 160i- 53.400 2000 Hz 55.300Strumenta2ione: 831 0002817 16Hz 69.100 200Hz 54,000.2500Hz 50.500

D.irata: 913 (secondi) 20Hz 67.400 250Hz 54.700 3150Hz 47.5(80
25Hz 65.200 315Hz 62.600 4000Hz 44.5dB

Nome operaton: 31.5 Hz 63.300 400 Hz 60200 5000 Hz 44000
40Hz 60,5c80 500Hz 59300.6300Hz 392dBftta,oranisura: 28/09/2015 11:51:07 50Hz 65.100 630Hz 62.500.8000Hz 367dB

Orcr SL1’vE 0 61 Hz 65.700 800 Hz 66.500 10000 Hz 33.600
80 Hz 61.000 1000 Hz 56.500 13300 Hz 30.200

Owr OBA: 1 100 Hz 55.400 1200 Hz 56.000 16000 Hz 27.1 00
125 [5 55.700 1600 Hz 56.400 20000 -5 24.0dB

80
dB
70

60

50

40

30

20
8 16 31.5 63 125 250 500 1K 2K 4K 8K 16K

RcotoriaMarzzIìa Lf
-- Rc(a1oriaMazIia LAF Rumir Loq

Nome

Tabella Automatica delle Nschera1ure

InLao Durata Leq
Totale 11.51:07 00:15:12.500 70.6 dBA
Non Mascherato 11:51:07 00:15:12.500 70.6dBA
Mascherato 00:00:00 0.0 dBA

Rotalona Fderzaqtia
SLM-LA
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21.4 CARATTERIZZAZIONE DELLA SORGENTE SONORA

La sorgente sonora primaria è costituita dal traffico veicolare presente lungo la Via Emilia che verrà

convogliato e rallentato dalla rotatoria in progetto.

Inoltre è prevista la ricollocazione ad Ovest, rispetto all’attuale, della strada di accesso all’area

ferroviaria (Via del Rametto).

21.4.1 Validazione del modello di calcolo

Per la validazione (taratura) delle sorgenti sono stati utilizzati gli standards di calcolo del modello

previsionale “Soundplan 7.1”. A partire dai livelli di pressione sonora rilevati al ricevitore, durante la

misura, si è così risaliti ai livelli di potenza sonora caratterizzante le sorgenti sopra elencate nelle

condizioni standard di emissione.

In particolare si indicano, nella successiva tabella, i dati relativi alle sorgenti sonore così caratterizzate

ed utilizzate per il calcolo puntuale e d’area (mappe acustiche).

21.4.2 Taratura suipunti di misura

A seguito delle misure T1-S-008, T1-S-009 e T1-S-O11, si è potuto effettuare un confronto

significativo fra situazione complessiva attuale (residuo) e situazione complessiva di progetto (residuo

previsionale); dal confronto con parametri esplicitati di seguito in maggior dettaglio, emerge quanto

segue:

Figura 18 — Planimetria del tracciato in prqgetto
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Livello di pressione Livello di pressione
. sonora equivalente sonora equivalente DIFFERENZIALE TEMPO DI

Identificativo
MISURATO al SIMULATO al SUL PIJNTO DI RIFERIMENTO

misura
ricevitore ricevitore MISURA dBA

LAeq (dBA) LAeq (dBA)

T1-S-008 0,6 70,7 + 0,1 DIURXO

T1-S-009 68,3 6,9 - 0,4 DIL’RXO

Tl-S-01 1 59,2 59,6 + 0,4 DIL7RNO

T1-S-0ll 57,4 57,3
- 0,1 ]\TOTTUR1\TO

I dati dai conteggi corrispondenti alle misure ed inseriti nella procedura di taratura sono riportati nella

seguente tabella:

VIA EMILIA VERSO REGGIO EMILIA DRITTO
i Traffico medio per ora Traffico medio per ora

Periodo diurno Periodo notturno

MEZZI LEGGERI 450 250

MEZZI PESANTI 180 80

VI\ EMILIA VERSO MODENA DRITTO
2 Traffico medio per ora Traffico medio per ora

Periodo diurno Periodo notturno

MEZZI LEGGERI 600 280

MEZZI PESANTI 180 75

VIA RAMETT() VERSO E DA SCALO MERCI

3 Traffico medio per ora Traffico medio per ora
Periodo diurno Periodo notturno

MEZZI LEGGERI 30 8

MEZZI PESANTI 24 4

Si evidenzia che la differenza tra i livelli di pressione sonora misurata e simulata (di calcolo) si mantiene

in tutti i casi abbondantemente al di sotto dii dBA; ilmodello di calcolo risulta dunque “validato”.
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21.4.3 Livelli acusticiprevisionali

Per lo sviluppo delle mappe previsionali sono stati considerati i dati di traffico forniti dall’Ufficio

Traffico del Comune di Modena, che ha svolto un’indagine con conteggio differenziato dei veicoli. In

particolare, è stata monitorata l’intersezione Via Emilia Ovest — Via Ghiaia, tenendo nota di tutte le

manovre. In un giorno feriale sono state analizzate le fasce orarie di maggior carico (mattina ore 7.30 —

9.00, pomeriggio 17.45 — 19.15), estrapolando poi l’ora mattutina e l’ora serale con flussi risultanti più

alti (mattina 7.45 - 8.45, pomeriggio 17.45 - 18.45).

La valutazione del sistema viabilistico è stato effettuato mediante il software di micro—simulazione

VISSIM ® di PTV AG, da tempo utilizzato dagli uffici tecnici del Comune di Modena per prefigurare

gli effetti di modifiche alla viabilità urbana e periurbana.

Per quanto riguarda i dati di input al sistema, si è scelto di valutare il nuovo assetto nella situazione

di traffico più gravosa, cioè nell’ora di punta della mattina (ore 7.45 - 8.45). In tali condizioni, dati i

notevoli volumi di traffico in direzione Modena, è lecito aspettarsi eventuali manifestazioni di criticità in

particolare sul tratto ad Ovest della rotatoria.

Incroci 2014 Hp Mattina 7:45-8:45
oe.oamsi I Odt4

— — (sale) FA.F1 - IC,81 - (Pe9) (Aaq( (Aeq-l3.J
_

132 Ovel(,Ghiala P,odonzi EmSa OsasI Est En,Sa Ovesl OsasI 494 47 61 2 604 541 63 163 730 724

132 IIOsaatGh.a l2ex1 n$ia Osast Est OallaGhiam 6 0 0 0 6 6 O 0 6 9

132 IltaOsestIGM.la i22i Ghiaia E,niliaOvesl Est 14 3 0 2 19 17 2 0 23 17

132 OVMI.GhÌala Pic2c3.iia a Ghiaia Emilia Ovesl Ovesl 20 3 O O 23 23 0 O 23 23

132 OvaltiGhIala Pi-cioiii Evi:ia Ovesi OvesI Della Ghiaia 40 3 2 O 45 43 2 6 49 46

132 tecedanzi EmSa Geest Ovesi Emilia Ovest EG 1292 113 74 1482 I55 77 222 1636

1866 169 137 7 2179 2035 144 411 2467 2446

Incroci 2014 HP Sera 17:45-18:45
[LoCialita — —

—s

-_- ..

i I: flmI6OyaatGhiata cr,zi imiliaOsas Ed EmitaOvgst OsavI 1047 69 46 1168 1116 49 138 1263 1254

33 Fm9OsesVOhiaia Pi .i Qvest Est Dalla Ghiaia 5 0 0 0 5 5 0 0 5 5

132 rrnw Oe,sVGhtata ‘i c-i ‘231.i Ghi Emilia OvosI Est 8 0 0 2 10 8 2 0 14 E

L EmNOvesVOhlaIa I cciii Della Ghiaia Eniiliaøvesl OsavI 11 O O O 11 11 0 0 11 LJL
332 EmSI.OvasltGhtaia Pviic3crira EmiliaOvest Ovesl DellaGhiaia 18 1 0 0 19 19 0 0 19 19

3. EmftIsOvVGhia(a Pcermvza EmiliaOvesl Ovesl Em4aOvesl Est 729 60 43 2 834 789 45 128 924 918

1518 130 89 7 2044 1948 98 267 2236 2215

Figura 21 — Moniroraggio (lei flussi di traffico orario di punta

Oltre ai flussi veicolari noti (traffico su asse Emilia ovest e su Via della Ghiaia, con eliminazione dei

veicoli rilevati su manovre escluse dal nuovo assetto), in mancanza di dati certi per quanto attiene alla

futura viabiiità di accesso allo scalo merci, si è cercato di tener conto della quota molto rilevante dei

mezzi pesanti che ragionevolmente costituirà il traffico generato dallo scalo merci (num. Mezzi pesanti

Auto/furgoni). Si è inoltre considerato che, date le future attività dello scalo, probabilmente i

flussi ad esso afferenti avranno un andamento di punta e morbida meno spiccato e non

necessariamente coincidente con le ore di punta e morbida degli spostamenti casa-lavoro. Date queste
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premesse, si è ritenuto in questa fase che lo scalo merci possa generare un flusso complessivo in

ingresso di 150 mezzi pesanti/24h (altrettanti mezzi in uscita).

Considerando un coefficiente di punta circa pari ad 1,3 per l’ora in oggetto, si arriva ad una stima di

circa 8 mezzi pesanti/ora. Per le automobili è stata seguita la medesima ratio. Ovviamente si riconosce

che una stima di questo genere sia affetta da un consistente grado di aleatorietà ma è altrettanto vero

che, visto che il traffico sull’asse Emilia sarà in ogni caso di gran lunga superiore a quello generato dallo

scalo merci, anche se le previsioni dovessero rivelarsi sottostirnate ciò non inciderebbe in maniera

molto significativa sulla valutazione della prestazione della rotatoria.

In particolare, infatti, è evidente che in presenza di grandi flussi passanti Est — Ovest, in una

rotatoria a tre bracci come quella proposta, la capacità di smaltire il traffico senza causare importanti

accodamenti sarà principalmente funzione del rallentamento dei mezzi in rotatoria, mentre sarà

marginale l’influenza dei pochi mezzi provenienti dal ramo Nord, in ogni caso in numero molto

inferiore alle altre componenti in ingresso e, oltretutto, nelle condizioni di dover dare precedenza ai

veicoli provenienti da Est.

E’ stato inoltre assunto, in via cautelativa e al fine di ricalcare il comportamento che spesso

effettivamente si rileva presso rotatorie con presenza di un alto tasso di mezzi pesanti, che i veicoli nella

corona giratoria non possano procedere su due file.

Per quanto riguarda il comportamento degli utenti, si è stimato in un S% la quota di coloro che sulla

strada hanno un atteggiamento alla guida meno pronto e sicuro (es. utenti non pendolari o abituali) e

che, dunque, affrontano con maggior disagio e titubanza l’approccio a flussi conflittuali.

Si specifica che le scelte operate in termini di dati di input si basano principalmente sulle esperienze

maturate in precedenti simulazioni che, alla luce delle successive verifiche, hanno dimostrato un buon

livello di affidabilità e capacità di predizione delle criticità e dei comportamenti degli utenti.

In merito alle velocità rilevate dal modello si sottolinea come sui rami Est ed Ovest le medie in

attestazione sono pari al 75-80% delle punte massime, dunque il rallentamento dovuto agli accodamenti

non è particolarmente marcato; sul ramo 1, invece, il valore della velocità media è indice di maggiori

perditempo in immissione in rotatoria.

Dalle considerazioni sopra esposte non si evince un aumento di traffico, in direzione Est-Ovest, a

seguito della realizzazione della rotatoria, ma solo una diversa regolamentazione dello stesso.
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21.4.4 Confronto livelli sonori ante operam e post operam

Il confronto tra i valori di pressione sonora

individuati, è riassunto nelle seguenti tabelle:

Nome Piano Lg dB(A) Ln dB(A)

Ti-S-007

Ti-S-007

TI -S-O0 E

1. Floor

2. Floor

3. Floor

58,9

58,6

55,5

55,4

TI -S-008

Ti -S-008

Ti -S-008

Ti -S-009

Ti -S-009

Ti -S-009

TI-S-Oi I

Ti-S-01 /

Ti-S-0 12

Ti-S-0 12

1. Floor

2. Floor

3. Floor

1. Floor

2. Floor

3. Floor

1. Floor

2. Floor

1. Floor

2. Floor

Ti-S-014 - 1. Floor 57,8 54,1

Tl-S-0i4 - 2. Floor 57,6 54

65,5

67,4

68,1

69,5

70,7

70,7

65,9

67,9

68,5

59,6

59,6

64,9

66,8

67,5

69

70,2

70,2

65,4

67,4

67,9

57,1

57,3

L’impatto acustico prodotto dalla viabilitìi in progetto viene valutato per i seguenti recettori:

• T1-S-007: la viabilità in progetto è prevista ad una distanza maggiore rispetto alla viabilità

esistente con relativa diminuzione del livello sonoro diurno e notturno rispetto alla situazione

ante Operarn. Si rilevano i superamenti dei limiti notturni previsti dal Decreto strade (DPR

142/2004) sia in fase ante operam, sia in fase post operam, mentre si segnala il rispetto dei limiti

diurni, superati in fase di ante operam.

• T1-S-008: la viabilitìi. in progetto è prevista ad una distanza maggiore rispetto alla viabilitii

esistente, inoltre la realizzazione della rotatoria comporterà una sensibile riduzione della velocità

dei mezzi con relativa diminuzione del livello sonoro diurno e notturno rispetto alla situazione

ante Operam. Si rilevano i superamenti dei limi ti diurni (solo III piano) e notturni previsti dal

Decreto strade (DPR 142/2004) in fase post operam. In fase ante operam si assiste ad un

superamento dei suddetti limiti.

ANTE OPERAM

in fase di ante operam e post operam, presso i recettori

POST OPERAM

Nome Piano Lg dB(A) Ln dB(A)

TI -S-00 7 1.

TI -S-007

Floor
9

63,1

Ti -S-00

Floor

3.

62,4

64,3

Floor

63,6

65,4

Ti -5-008 1.

64,8

Ti -5-008

Floor
9

63,8

Ti -5-008

Floor

63,1

3.

65,2

Floor

64,4

66,3

Ti -5-009

65,6

Ti -5-009

1. Floor 65,9

Ti -5-009

2. Floor

65,4

67,8

3. Floor

67,3

68,4

Ti-S-Oi I

67,8

Ti-S-0i i

1. Floor 59

2. Floor

57

59,2

Ti-S-012 H
57,4

Ti-S-012

1. Floor 57,5

2. Floor

54,4

57,4 54,6

Ti-S-0i4 - 1. Floor 56,1 52,6

Ti-S-014 - 2. Floor 56 52,7
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• T1-S-009: la viabilità in progetto non prevede alcuna variazione del tracciato, non si evidenziano

alterazioni del livello sonoro diurno e notturno rispetto alla situazione ante Operam. Si rilevano i

superamenti dei limiti diurni e notturni previsti dal Decreto strade (DPR 142/2004) sia in fase

ante operam, sia in fase post operam.

• T1-S-O11: la viabihtà in progetto è prevista alla medesima distanza della viabilità esistente, mentre

la realizzazione della rotatoria comporterii una sensibile riduzione della velocità dei mezzi; inoltre

la viabilità secondaria di accesso allo scalo merci verrà riallocata ad una distanza di circa 80,0

metri dall’abitazione, rispetto ai 15,0 metri attuali; si evidenzia una diminuzione del livello sonoro

diurno e notturno rispetto alla situazione ante Operam. Si rilevano i superamenti dei limiti

notturni previsti dal Decreto strade (DPR 142/2004) sia in fase ante operam, sia in fase post

operam. L’abitazione è attualmente in fase di abbandono e in pericolo di crollo.

• T1-S-012: la viabilità in progetto è prevista ad una distanza di circa 40,0 metri inferiore all’attuale,

mentre la realizzazione della rotatoria comporterà una sensibile riduzione della velocità dei mezzi;

inoltre la viabilità secondaria di accesso allo scalo merci verrà riallocata ad una distanza di circa

80,0 metri dall’abitazione, rispetto ai 15,0 metri attuali: si evidenzia una diminuzione del livello

sonoro diurno e notturno rispetto alla situazione ante Operiìm. In fase post operam non si

rilevano superamend dei limiti diurni e notturni previsti dal Decreto strade (DPR 142/2004) in

particolare si segnala il rispetto dei limiti notturni superati in fase ante operam.

• T1-S-014: la viabilità in progetto è prevista di circa 20,0 metri inferiore alla viabilità esistente,

mentre la realizzazione della rotatoria comporteruì una sensibile riduzione della velocità dei mezzi;

inoltre la viabilità secondaria di accesso allo scalo merci verrà riallocata ad una distanza di circa

80,0 metri dall’abitazione, rispetto ai 15,0 metri attuali; si evidenzia una diminuzione del livello

sonoro diurno e notturno rispetto alla situazione ante Operam. In fase post operam non si

rilevano superamenti dei limiti diurni e notturni previsti dal Decreto strade (DPR 142/2004).

RECETTORE Distanza Distanza Rispetto dei Rispetto dei limiti Rispetto dei limiti
dalla viabilità dalla viabilità limiti DIURNI NOTTURNI del NOTTURNI del
pnncipale secondaria in del Decreto Decreto strade Decreto strade
(SS. 9 Via progetto in strade (DPR DPR 142/2004) (DPR 142/2004)
Emilia) in progetto 142/2004) in in fase di Ante in fase di Post
progetto rispetto fase di Ante Operam Operam
rispetto all’esistente Operam
all’esistente

T1-S-007 + 10,00 metri inalterata
T1-S-008 ±20,00 metri inalterata
T1-S-009 inalterata inalterata

Rispetto dei
limiti DIURNI
del Decreto
strade (DPR
142/2004) in
fase di Post
Operam

Ripe i tali
o,,..-.

T1-S-O11 inalterata +70,00 metri
T1-S-012 -40,00 metri +70,00 metri Rispettati
T1-S-014 -20,00 metri +70,00 metri Rispettati

spettati

I Rispettati I Rispettati

I Rispetiati —

I Rispettati I Rispettati
Rispettati
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21.4.5 Considerazioni conclusive

A seguito dello studio di impatto acustico realizzato, si rileva che in fase Post Operam, ovvero a

seguito della realizzazione della rotatoria, si assiste ad un miglioramento della pressione acustica su tutti

i recettori individuati, sia nel periodo di riferimento notturno, sia nel periodo di riferimento diurno.

In particolar modo si evidenzia che presso i recettori T1-S-012 e T1-S-014, ubicati tra la rotatoria

in progetto e lo scalo merci, non si avranno superamenti dei limiti previsti dal Decreto strade

IPR 142/2004).

La modellazione acustica previsionale è stata eseguita considerando la situazione di traffico a

maggior criticità.

21.5 ANALISI DEGLI IMPATTI IN FASE DI CANTIERE

L’attività di cantiere può determinare effetti sul clima acustico dell’ambiente in cui essa è inserita, di

seguito si riportano le fasi di lavoro maggiormente impattanti dal punto di vista acustico

— movimentazione mezzi all’interno del cantiere; condizione imprescindibile per una

minimizzazione del problema è l’adozione di automezzi a basse emissioni acustiche, in perfetto

stato di manutenzione. È necessario inoltre ottimizzare il numero degli spostamenti attraverso la

localizzazione delle diverse attività nella maniera quanto più razionale possibile. Si deve inoltre

tenere conto del legame che intercorre tra emissione acustica e velocità dei mezzi in transito e

dell’influenza che possono avere grandi pendenze sulla quantità di potenza da erogare.

— movimentazione mezzi da e per il cantiere; è rappresentata dal traffico indotto di mezzi pesanti

all’esterno del cantiere.

— operazioni di carico e scarico materiale; anche questa operazione accompagna l’intera vita del

cantiere e il rumore prodotto da questa attività è fortemente dipendente dal buon senso e dalla

buona preparazione degli addetti. È presumibile che nelle zone di caricamento sia comunque

necessario predisporre accorgimenti volti a limitare le emissioni sonore derivanti dalle operazioni.

Per quanto concerne specificatamente l’aspetto acustico, le maggiori criticità si riscontrano

normalmente in corrispondenza dei siti di cantiere dove si riscontra la vicinanza di ricettori sensibili

(edifici residenziali). Nella situazione specifica, le opere interessano un territorio a vocazione

prevalentemente agricola e quindi interessate da bassa modesta abitativa. Le criticità sono dunque di

tipo puntuale.

Di seguito vengono riportate alcune prescrizioni generali a cui ci si dovrà attenere nella fase

realizzativa dell’opera:

pagina 133 di 157



• al fine di limitare le emissioni sonore, sarà previsto l’utilizzo di macchine che presentano liveffi di

emissione tra i più bassi disponibili. In particolare, sarà previsto che i camion da utilizzare nelle aree

di cantiere dovranno rispondere ai limiti di omologazione previsti dalle norme comunitarie;

• inoltre sarà evitato il più possibile l’utilizzo di tutti i mezzi contemporaneamente.

21.6 VIBRAZIONI

L’attività di cantiere può essere fonte di interferenze con gli edifici limitrofi attraverso trasmissione

di moti vibratori causati dalle lavorazioni. Alcuni aspetti sono di carattere generale mentre

l’individuazione e la risoluzione di problemi specifici deve essere affrontata attraverso la conoscenza

delle caratteristiche del cantiere stesso, delle lavorazioni che si andranno ad eseguire, dei quantitativi di

materiale in gioco e della loro modalità di trasporto, del personale presente e della organizzazione del

lavoro.

La fase di lavoro maggiormente impattante dal punto di vista della componente vibrazione è quella

relativa alla movimentazione di mezzi da e per il cantiere (traffico indotto).

Di seguito vengono riportate le prescrizioni generali e mitigazioni a cui ci si dovrà attenere nella fase

realizzativa del cantiere:

1. selezione delle macchine conformi alle norme armonizzate;

2. impiego di macchine per il movimento terra gommate anziché cingolate;

3. utilizzo di macchine di recente costruzione (gruppi elettrogeni, compressori, ecc.);

4. continua manutenzione dei mezzi e delle attrezzature (lubrificazione, sostituzione pezzi usurati o

inefficienti, controllo e serraggio giunzioni, bilanciatura, verifica allineamenti, verifica tenuta

pannelli di chiusura, ecc.);

5. manutenzione della viabilità interna di cantiere.

21.7 NORMATIVE DI RIFERIMENTO

• Normativa ISO 2631-3:1985; ISO 2631-1: 1997, Evaluation of human exposure to whole-bodv

vibranons;

• Normativa ISO 4866, Mechanical vibration and shock-vibration of buildings. Guideines for the

measurement ofvibrations and evaluation for their effects on buildings;

• Normativa UNI 9916, Criteri di misura e valutazione degli effetti delle vibrazioni sugli edifici;

• Normativa UNI 9614, Misura delle vibrazioni negli edifici e criterio di valutazione del disturbo.
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22 PAESAGGIO

22.1 LE UNITÀ DI PAESAGGIO TERRITORIALI

La carta delle unità di paesaggio rappresenta una sintesi delle indagini svolte che, nello specifico,

sono state indirizzate verso la ricognizione delle risorse attualmente presenti nel territorio, al fine di

costituire un inventano oggettivo e complessivo delle stesse.

La carta, negli intenti, è stata concepita come uno strumento di ampio respiro, tale, cioè, da

consentire una lettura funzionale e di supporto anche alla progettazione e ciò al fine di definire il grado

di trasformazione degli elementi in relazione alle caratteristiche, qualitative e quantitative naturali

(fisico-biologiche) e culturali (scientifiche, storiche e paesaggistiche).

Ai fini applicativi dello studio, aver individuato le unità del paesaggio ha significato disporre di un

valido mezzo operativo di valutazione del potenziale impatto fisico e visivo della linea ferroviaria anche

per la successiva predisposizione degli interventi di mitigazione.

E’ stata condotta un’analisi sistematica del territorio volta al riconoscimento della caratterizzazione

delle diverse aree del paesaggio rurale che ha condotto alla definizione di un quadro descrittivo di

sintesi dei principali ambiti territoriali che risultano sostanzialmente omogenei sotto il profilo della

caratterizzazione strutturale del paesaggio agrario. A tal fine una prima chiave interpretativa è stata

fornita dalla lettura della diversa distribuzione degli ordinamenti colturali in termini di prevalenza degli

orientamenti tecnico produttivi, a questo si è aggiunta una valutazione dei fattori di interazione fra

l’organizzazione delle aziende agricole ed il contesto fisico ambientale; infatti lo sviluppo e

l’organizzazione delle produzioni agricole viene influenzato in misura più o meno determinante da

diversi fattori di carattere ambientale (fattori pedo-cimatici) e di natura socio-economica (fattori

storico-antropici e culturali).

Le modalità con cui tali fattori interagiscono sono tuttavia molteplici dando vita a diversi indirizzi

produttivi prevalenti e quindi ad una variegata tipologia di caratteri di paesaggio agrario, inoltre tali

fattori sono soggetti ad un continuo processo evolutivo; conseguentemente sono riconoscibili diverse

entità di paesaggio agrario attualmente indipendenti da quelle che sono state le motivazioni dominanti

che hanno determinato la loro origine, si ha infatti la presenza di ordinamenti fortemente condizionati

dai parametri pedo-cimatici (produzioni vegetali ed altri che ne risultano molto meno o per nulla

condizionati (produzioni zootecniche).

Applicando questi criteri di valutazione si è pertanto pervenuti alla definizione di una specifica

tipizzazione del territorio rurale della provincia che individua, per macro-aree, le porzioni di territorio in

cui lo sviluppo dell’agricoltura si caratterizza, in maniera più o meno accentuata, rispetto:

- agli ordinamenti produttivi prevalenti;
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Paesaggio peripluviale del fiume Secchia nella prima fascia regimentata.

- ai diversi condizionamenti a cui questi ordinamenti si sono assoggettati.

La metodologia intrapresa attraverso l’analisi strutturale, finahzzata ad identificare la presenza degli

elementi territoriali pu significativi, studiandone la particolare configurazione, attuata mediante la

rappresentazione cartografica di tali elementi, ha consentito, attraverso la sovrapposizione ragionata di

tale documentazione, di realizzare un’analisi funzionale al fine di identificare i collegamenti esistenti tra i

diversi elementi e le rispettive configurazioni.

L’operazione di sintesi e di sovrapposizione delle informazioni raccolte in fase di studio dei fattori

riguardanti gli aspetti fisici, vegetazionali e antropici del territorio, ha permesso di individuare

nell’ambito dello stesso, quattro principali unità di paesaggio, qui di seguito elencate:

1. Paesaggio dell’alta Pianura Occidentale.

9

3. Paesaggio periurbano di Modena.

4. Paesaggio perifluviale del fiume Secchia nella fascia di bassa e media pianura.

Di seguito si riportano le caratteristiche delle unità di paesaggio di interesse per l’area in esame.

1. Paesaggio dell’alta Pianura Occidentale (A)

Il territorio della paesaggio dell’alta Pianura Occidentale, si presenta privo di rilevanti connotazioni

paesaggistiche e la sua morfologia è piatta e priva delle strutture morfologiche dei dossi. La vegetazione

spontanea è pressoché assente, tranne qualche raro esemplare arboreo prevalentemente isolato e la

vegetazione connessa all’edilizia sparsa ed ai centri aziendali.

Il sistema insediativo del territorio della unità paesaggistica comprende i centri frazionah di

Cittanova e Marzaglia ed una edificazione di tipo sparso abbastanza densa, ed in alcuni casi di rilevante

interesse storico-architettonico. La zona presenta numerose tracce di viabilità storica, oltre alla

diffusione di siti archeologici. La rete idrografica principale e minore è costituita unicamente da fossati

di scolo e irrigui di ordine secondario e di limitate dimensioni.

Sono presenti aziende di tipo misto, viticolo-zootecniche. Prevale l’allevamento, principalmente

bovino, con forte presenza del tipo intensivo. L’appoderamento è ampio e regolare. L’insediamento è

dominato dalla presenza di fabbricati e strutture di servizio legate all’attività zootecnica, talvolta di

notevoli dimensioni volumetriche.

2. Paesaggio petipluviale del fiume Secchia nella prima fascia regimentata (B)

Il territorio è caratterizzato dalla presenza dell’ambiente fluviale che comprende anche la cassa di

espansione e risulta particolarmente ricco di elementi di naturalità che si sono progressivamente venuti

sovrapponendo alle opere di regimazione idraulica. In alcune aree il paesaggio è tuttora compromesso
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da attività estrattive in essere, per le quali sono comunque già previsti interventi di risistemazione

naturalistica al termine dei rispettivi programmi di coltivazione.

La sua morfologia è caratterizzata dalla presenza dei dossi connessi al fiume, che appaiono molto

ben riconoscibili in particolare nel settore sud dell’area.

Il paesaggio con particolare riferimento a vegetazione, fauna ed emergenze geomorfologiche

presenta delle caratteristiche prevalenti: sono quelle dell’ambiente fluviale caratterizzato per la presenza

della cassa di espansione, da una vegetazione rigogliosa, sia di tipo arboreo, tipica degli ambiti ripariali

(salici e pioppi), sia erbacea delle zone umide in particolare laddove è minore la profondità dell’acqua.

La vegetazione ripariale tipica è anche tuttora presente sui vecchi meandri. L’area è particolarmente

interessante anche dal punto di vista faunistico.

Per la prossimità ai principali tessuti urbani la zona si configura come particolarmente idonea anche

allo sviluppo di parchi fluviali con ampia valenza territoriale.

Il sistema insediadvo è costituito esclusivamente da alcuni insediamenti sparsi legati all’attività

agricola e da alcune strutture di tipo produttivo connesse alla presenza di attività estrattive sia in

funzione sia dismesse. Ad eccezione della Via Emiiia, l’unità di paesaggio non presenta tracce di

viabilità storica.

La rete idrografica principale e minore è costituita dal fiume Panaro con un andamento abbastanza

regolare e con presenza di meandri arginati e non. Alcuni antichi meandri non più interessati dal corso

del fiume sono tuttora ben riconoscibili ed appaiono pensili rispetto all’alveo. Essi rappresentano,

insieme ai fossati di scolo e irrigai un elemento restimoniale molto interessante nel settore nord

dell’area, dalla confluenza del torrente Tiepido sino all’altezza della via Emilia e delle casse di

espansione.

L’orientamento produttivo prevalente, è a carattere frutticolo e la maglia poderale legata alla

presenza e all’andamento del fiume, risulta irregolare. L’agricoltura, che ha un carattere marginale in

corrispondenza delle casse di espansione, è ancora presente per alcuni tratti nella parte a nord.

22.2 LE SOTTOUNITÀ DI PAESAGGIO

Le Unità di paesaggio sono state, quindi, ulteriormente divise in sottosistemi riconosciuti in base alle

diverse strutture presenti ovvero:

- Paesaggio agrario

- Paesaggio delle zone umide

- Paesaggio urbano

Di seguito si riporta una lettura delle peculiarità delle sottounità all’interno delle unità di paesaggio.
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Le sottounità del Paesaggio agrario si intende quella porzione visibile di territorio che è modellata nel

tempo dall’esercizio di attività colturali e di allevamento da parte dell’uomo. Connotati essenziali di

questo tipo di paesaggio sono non soltanto il campo di frumento o di mais, la cascina o il vigneto, ma

anche buona parte dei boschi che ricoprono le pendici delle colline e delle montagne. In generale, si

può dire che il paesaggio agricolo è quel paesaggio edificato in prevalenza da copertura vegetale

artificiale e organizzata in colture specializzate.

Le sottounità del Paesaggio de//e oìie umide si indica quell’ecosistema caratterizzato dalla presenza

dell’acqua, in tutte le sue conseguenze (piene, asciutte, ristagni, sortume). Gli altri elementi vi giocano

un ruolo di concausa: salinità, pi-I, temperatura, particelle di terreno possono assommarsi alla

componente acqua per ulteriori di ffercnziazioni paesis tiche e biologiche.

Le sottounità del Paesaggio urbano comprende l’insieme diradato di abitazioni rurali con il relativo

podere, di residenze unifamiliari a uno o a due piani con annesso giardino o orto incluse

prevalentemente nel paesaggio agrario.

22.3 LA LETTURA PERCETTIVA DEL PAESAGGIO COME ELEMENTO

COSTITUTIVO DEL PROGETTO

22.3.1 Percezione Territoriale

La scelta di effettuare le valutazioni della percezione territoriale nasce dalla consapevolezza

dell’interdipendenza, alle diverse scale, dei processi di trasformazione, e dalla conseguente necessità di

una contestualizzazione degli interventi all’interno di un sistema più ampio.

Comprendere la struttura del territorio significa nconoscere i suoi elementi costitutivi che sono

l’ambiente naturale, l’ambiente costruito (inteso come paesaggio modificato dall’azione umana nel corso

dei secoli) e l’ambiente insediativo (inteso come quello strettamente urbanizzato).

Significa valutare le loro relazioni e il ruolo che giocano all’interno di ogni singola unità di paesaggio

individuata.

Con questa finalità si sono evidenziati e soppesati i caratteri qualitativi di ogni singolo sottosistema

enucleando gli elementi territorialmente più significativi.

In questo senso la valutazione ha assunto come significato ultimo quello di capire l’identità specifica

di ogni luogo per inserire in un contesto ben individuabile e caratterizzato le azioni di mitigazione

rispetto all’infras truttura ferroviaria.

Per arrivare a definire la percezione territoriale di ogni sottosistema la valutazione ha lavorato su tre

insiemi diversi di valori:

- il valore naturalistico;
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- il valore paesistico;

- il valore insediativo.

Tali valori sono stati resi formalmente espliciti, nei loro diversi gradi di intensità, attraverso la mappa

della percezione territoriale.

Questa operazione di apparente “smontaggio” in elementi quantitativi (i sottosistemi) e qualitativi (i

valori) non deve essere interpretata come una operazione di “riduzione” della complessità territoriale

attraverso la sua suddivisione in elementi e la gerarchizzazione di questi ultimi per intensità di valore

espresso.

Deve essere piuttosto intesa come esigenza di capire ed esplicitare le caratteristiche costitutive

fondamentali del territorio (le componenti morfologiche che definiscono la specificità di un

determinato contesto) e le relazioni sistemiche tra i suoi diversi amhiti, andando oltre il semplice

censimento di elementi con caratteristiche di eccezionalità e unicità sia positive che negative.

Questa modalità di indagine infatti oltre a consentire una conoscenza approfondita delle condizioni

di contesto è finalizzata all’identificazione della specificità dei luoghi ossia di quell’insieme di caratteri

denotativi e connotativi che si percepiscono come elementi distintivi del paesaggio.

Ciò ha significato esprimere in forma “organizzata” una valutazione di tutti gli aspetti strutturali che

conferiscono dignità specifica alle diverse componenti del territorio analizzato.

Da quest’analisi, insieme a quella successiva della percezione visiva, si traggono utih indicazioni per

configurare con maggiore coerenza le azioni progettuali e quelle di mitigazione e per alzare il livello

della loro “incidenza”.

22.3.2 Percezione Visiva

Le aree di percezione visiva alta sono quelle in cui l’opera è visibile direttamente, senza elementi di

schermatura anche parziale; è questo il caso per esempio dalie aree in cui le infrastrutture sono

facilmente visibili sia per la presenza di un rilevato, sia perché non sono presenti elementi di

schermatura.

Questi elementi, che costituiscono il limite tra l’alta e la media intensità della percezione visiva, sono

costituiti sia da vegetazioni compatte arboree e arbustive, sia da singoli filari o elementi vegetazionali

posti lungo strade, sentieri e canali, che per la loro esiguità non sono stati censiti nella carta dell’uso del

suolo ma che, nell’analisi percettiva, si sono dimostrati elementi importanti di mitigazione. Nelle aree

infatti caratterizzate da colture ortive e dove non esistono schermature tale percezione appare alta.

Le aree di percezione visiva media sono aree caratterizzate da segni territoriali significativi come filari

compatti, gruppi arborei (pioppeti ma anche frutteti) su terreni agricoli in cui la visione

dell’infrastruttura è decisamente meno intensa della precedente seppure in qualche modo percepibile.
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Le aree di percezione visiva bassa sono le aree nelle quali l’infrastruttura è decisamente poco visibile

a causa di elementi vegetazionali o manufatti interposti, collocati come quinte di altezze diverse e in

successione, che costituiscono uno schermo. Ma si sono inserite in questa classe anche zone in cui si

rileva l’interposizione della strada statale o dell’autostrada che, poste ad un livello più alto, fungono da

barriera.

Ci sono anche zone in cui la morfologia dei terreni presenta livelli più alu e più bassi, segnando

anche in questo caso una percezione visiva bassa, e ciò sia a causa delle caratteristiche tecniche del

tracciato che delle carattenstiche morfologiche dei terreni.

I campi di visuale territoriale sono invece punti elevati del territorio in cui si ha una percezione della

nuova opera e delle sue relazioni con gli elementi territoriali circostanti all’interno di un campo visivo

amplissimo.

I coni di visuale prospettica rappresentano punti quindi significativi di visuale, in cui la percezione

dell’opera viene enfatizzata appunto proprio per la sua collocazione lungo l’asse prospettico che questi

centrano.

Il tratto del nuovo tracciato stradale si sviluppa nelle immediate vicinanze della 5.5. N.9 Via Emilia,

la quale viene intersecata, e per tale motivo modificato il suo percorso.

Il tratto è posto all’interno dell’area a carattete prevalentemente agricolo pianeggiante caratterizzata

da colture seminative ortive e frutteti, area di medio valore percettivo paesistico.

La percezione visiva dell’infrastruttura in questo tratto si presenta a media percezione visiva con

ampi campi di visuale territoriale sia dalla Via Emilia che dall’autostrada che si pone come elemento di

pari elevazione rispetto al tracciato della Via Emilia; ed ad interm.ittenza è occlusa in corrispondenza di

filari alberati e nuclei abitati posti lungo la 5.5. Via Emilia.

22.4 L’AMBIENTE E LA STORIA

L’area considerata, in prossimità di Marzaglla, è costituita dalla porzione di territorio ad ovest del

centro urbano di Modena oltre la tangenziale, lungo un’asse inclinato rispetto alla via Emilia e delimitata

verso sud dalla hnea della catena appenninica e verso nord dalla linea della chioma vegetazionale del

corso del Secchia.

Lungo i corsi d’acqua permangono, anche se in modo discontinuo, filari di alberi e siepi così come

lungo i margini della viabihtà poderale e delle ville.

Questo tessuto di appoderamento si presenta quasi sempre a maglie larghe e campi aperti.

frequentemente interrotto da colture arboree specializzate, come vigneti e frutteti, e costellato da gruppi

di elementi arborei singoli, concentrato attorno alle residenze rurali e nei parchi delle ville.

La tipologia della vecchia dimora rurale delle campagne emiliane si presenta ad elementi disgiunti

originariamente organizzata per aziende di grandi proporzioni e caratterizzata da complessi edilizi
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composti dall’edificio principale (abitazione del conduttore del fondo) e dagli edifici di servizio per il

ricovero degli animali e del fieno.

Solo successivamente si passa a tipologie ad elementi congiunti, cioè abitazione e fienile/stalla, che

corrisponde ad un’intensificazione delle colture e ad un aumento della popolazione insediata.

L’area della pianura modenese risulta prevalentemente caratterizzata da complessi edilizi ad elementi

sparsi con l’abitazione, il rustico (fienile) ed i servizi annessi separati tra loro.

Esistono anche insediamenti a villa ottocentesca, in genere contornati da ricchi parchi-giardino.

L’importanza di queste preesistenze risiede nell’impronta che esse danno all’organizzazione spaziale del

circostante fondo agricolo, segnando visivarnente ampie porzioni di paesaggio impostato su un asse

centrale prospettico, ribadito da lunghi filari alberati rettilinei. Al loro innesto sulla via principale sono

poste grosse cancellate di ferro con gli stemmi del casato, rette da colonne sormontate da vasi.

La percezione di questi elementi è la testimonianza di un paesaggio dinamico ed attivo nel tempo.

Un altro importante segno storico che caratterizza il paesaggio della pianura è dato dalla persistenza

sul territorio dei segni della centuriazione romana.

Sono state infatti identificate le persistenze della maglia centuriata, con riferimento ad assi stradali,

fossi e scoli, ecc., orientati secondo gli assi conosciuti della centuriazione romana.

Ciò che viene generalmente inteso come centuriazione romana fa riferimento ad un complesso

strumento di organizzazione sociale e di trasformazione territoriale mirato al migliore sfruttamento del

suolo agricolo, attraverso estese opere di canalizzazione e di viabilitìi.

Tale organizzazione territoriale deriva strettamente dalla ripartizione degli appezzamenti di terreno ai

coloni che restavano in tal modo legati alla vita militare (centuria) fino al compimento del sessantesimo

anno di etè.

La centuriazione (limitatio) consisteva nella misurazione e suddivisione del territorio in parti regolari

attraverso una serie di assi ortogonali detti “limites”. Questi erano distinti in decumani e cardini.

Tradizionalmente il decumano massimo simboleggiava il percorso del sole e il cardine massimo l’asse

dell’universo. Gli assi della centuriazione dovevano quindi essere orientati (e i trattati dei gromatici

riportano precise indicazioni su come stabilire l’orientamento basandosi sul percorso apparente del sole)

in senso est-ovest (decumani) e nord-sud (cardini). Questa si configurava, nella pratica corrente, come

un’indicazione di principio: infatti nella pianura emiliana in generale, e in quella modenese in particolare,

l’orientamento della centuriazione risulta condizionato dalla pendenza del terreno (da S/SO verso

N/NE).

Le maglie della centuriazione erano solitamente (anche nel caso della pianura emiiiana) quadrate, con

una dimensione di 20x20 actus; questa era una misura agraria che secondo Plinio corrispondeva alla

lunghezza del solco che una coppia di buoi aggiogati potevano aprire con l’aratro in un’unica spinta.
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L’acws era pari a 120 piedi: essendo il piede romano pari a circa 29,6 cm, l’actus risultava di 35,52 metri,

e la distanza tra gli assi centuriali di 710,4 metri.

Agli incroci degli assi centuriali principali (quintarius), venivano posti cippi confinari, cioè cilindri di

pietra che recavano sulla sommità un’incisione cruciforme con la precisa indicazione del cardine e del

decumano che in quel punto si incrociavano. Questa indicazione permetteva di risalire, anche in assenza

di altri documenti, alla complessiva organizzazione territoriale e all’attribuzione dei singoli lotti.

Passando dalle misure lineari a quelle di superficie, l’actus quadratus o acnua (120x120 piedi) era

l’unità di misura base e corrispondeva all’estensione di terreno che una coppia di buoi aggiogati poteva

lavorare in mezza giornata; una intera giornata di lavoro era quindi convenzionalmente pari 2 acnua,

cioè uno iugerum, che risultava essere quindi pari a 2.523,34 mq.

Il quadrato di 20x20 actus era composto da 200 iugera per una superficie di 504.688,16 mq.

Secondo la tradizione, a ciascun colono veniva assegnato un appezzamento di terreno pari a 2

iugera, cioè circa mezzo ettaro, riproponendo così in altro contesto la pervasiva organizzazione militare

della centuria.

Proseguendo nella caratterizzazione storica dell’area, vengono di seguito riportati i principali

lineamenti storici della città di Modena, ed entrando più nello specifico vengono affrontate le

problematiche archeologiche dell’area in esame, con un approfondimento per quanto concerne le

indagini svolte nell’ambito della progettazione esecutiva della rilocazione della linea Milano - Bologna

che, sviluppandosi in affiancamento al tracciato oggetto del presente studio, costituisce la base del

presente studio.

22.4.1 I caratteri storici di Modena

Le prime notizie di insediamenti umani nell’area modenese risalgono al Paleolitico (all’incirca 10.000

anni fa), come testimoniano i numerosi ritrovamenti conservati presso il Museo Civico di Modena.

I segni di una prima consistente civilizzazione sono comunque da riferire alla presenza degli Etruschi,

che fra il VI e il IV secolo a.C. fondarono nella Pianura Padana dodici città, fra cui appunto Modena.

Mutina, l’antico nome latino della città, sembra derivare da Mut, termine etrusco che stava ad indicare

un piccolo rialzo del terreno. Altri studiosi fanno invece risalire l’origine del nome della città al termine

celtico Mouden, dal significato molto simile a quello etrusco, che pure fa riferimento alla posizione della

città ai piedi delle coffine.

Successivamente alla presenza etrusca, furono infatti i Celti ad insediarsi nel territorio. Vinti questi dai

Romani, Modena divenne nel 183 a.C. colonia romana. Con la costruzione della Via Emilia (187 a. C.),

che collegava Rimini a Piacenza per una lunghezza di 255 km, la città divenne un tramite fondamentale

per i commerci fra Roma e le regioni settentrionali dell’impero.
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A quel tempo Modena poteva inoltre contare su una fitta rete di canali navigabili collegati al Po (e di

cui resta ancora traccia nei nomi di alcune strade cittadine).

Tali condizioni determinarono una forte crescita demografica e urbanistica di tutta l’area. In questo

periodo furono costruiti una possente cinta muraria e numerosi palazzi ed edifici sacri. Nessun edificio

o monumento d’epoca romana è però giunto fino a noi, ma, a testimonianza dell’antica grandezza, è

conservata presso il Museo Lapidario Estense una ricchissima collezione diresti monumentali, sarcofagi,

cippi e lapidi.

Dopo la caduta dell’Impero Romano il territorio dovette subire le invasioni dalle popolazioni

barbare del Nord Europa. In quel tempo, fra il V e il IX secolo, Modena conobbe un periodo di grande

decadenza. Le devastazioni causate dagli invasori e la violenza di piogge e inondazioni cancellarono

quasi completamente le ricche vestigia del passato. Soltanto a partire dalla fine del IX secolo prese avvio

il processo di ricostruzione che durò più di duecento anni.

Intorno all’anno 1000 le terre furono bonificate e città e villaggi vennero fortificati. Rifiorirono i

commerci e le arti. Ed è a questo periodo che va fatta risalire la costruzione di alcuni dei più notevoli

gioielli dell’architettura romanica.

Nel 1099 iniziò infatti la costruzione della Cattedrale (o Duomo), dedicata a San Gerniniano,

protettore della città. Questo edificio sacro, dichiarato dall’Unesco Patrimonio Mondiale dell’Umanità,

assieme a Piazza Grande e alla Ghirlandina, è da considerarsi una delle espressioni più alte dell’arte

romanica in Europa. Il progetto architettonico e la direzione dei lavori furono affidate all’architetto

Lanfranco, coadiuvato per la decorazione plastica dallo scultore \Viligelmo e successivamente dai

Maestri Campionesi. La splendida facciata marmorea della Cattedrale è arricchita dai bassorilievi ispirati

alla Genesi, opera del \Viligelmo, al quale si deve anche la porta centrale, detta Pontificia, e il protiro

sorretto da due leoni stilofori di epoca romana.

Il superbo rosone fu invece realizzato nel XIII secolo da Anselmo da Campione, della dinastia dei

Campionesi, valentissimi scultori subentrati nel 1167 alle maestranze del Lanfranco e del \Viiigelmo.

Nell’interno, a tre navate, spiccano il presbiterio, che si eleva sulla cripta in cui sono conservate le

spoglie di San Geminiano e, ancora ad opera dei Maestri Campionesi, il pontile finemente istoriato,

l’ambonee il pulpito. Il Duomo fu consacrato nel 1184 da papa Lucio III.

Allo stesso periodo va fatta risalire anche la costruzione della torre Ghirlandina, divenuta presto

simbolo della città di Modena, che si innalza per 88 metri a fianco del Duomo. Progettata anch’essa dal

Lanfranco e portata a termine dai Maestri Campionesi, in essa convivono armoniosamente due stili

architettonici: la parte a base quadrata, coeva del Duomo, segue i canoni architettonici romanici, mentre

la parte superiore, a base ottagonale, e la piramide terminale, iniziate nel 1261 per mano dei

Campionesi, risentono già del gusto gotico. All’interno della Ghirlandina è conservata una copia della
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famosa “Secchia” (l’originale si trova in Municipio), trofeo di guerra asportato dalla città di Bologna nel

1325 dopo la vittoriosa battaglia di Zappolino, che seNTì da spunto allo scrittore modenese Alessandro

Tassoni per il suo celebre poema eroicomico “La secchia rapita”.

Nel territorio provinciale resta poi da ricordare almeno un’altra straordinaria testimonianza di

architettura romanica, l’Abbazia di San Silvestro a Nonantola (10 km da Modena). Fondata nel 752

venne più volte distrutta e ricostruita. L’ultima ricostruzione, in stile romanico, fu iniziata dopo il

terremoto del 1117 ed è stata riportata alla luce da restauri condotti negli anni 1914 e 1917. Di

particolare bellezza è la cripta, con le 64 colonnine complete di capitello che reggono le volte a crociera,

mentre della scuola del \Viligelmo sono i pregevoli bassorilievi della facciata.

Nell’ambito dell’Abbazia sono l’Archivio Abbaziale, con un patrimonio documentale di altissimo valore

(fra i più importanti d’Europa) che comprende pergamene e diplomi a firma di Carlo Magno, Ottone I,

Matilde di Canossa, Federico Barbarossa, e il Tesoro, costituito da una serie di oggetti liturgici fra i quali

la Stauroteca (reliquiario della Santa Croce in argento e oro del sec XI) e l’Evangelario di Matilde di

Canossa (sec. XIII).

Nel corso del Medioevo Modena sperimentò diverse forme di governo, dalla potestà della contessa

Matilde di Canossa (1076 - 1115) all’autonomia comunale (1126 — 1288), dalla repubblica autonoma

(1306— 1307) al potere della famiglia Bonacolsi (1311 — 1328).

Intanto la città cresceva e arricchiva il suo aspetto urbanistico. Nel 1188 fu costruita una nuova cinta

muraria. Del 1194 è il corpo più antico del Palazzo Comunale e l’annessa Torre Civica di cui oggi

rimangono solo i resti. Il Palazzo Comunale, situato nella Piazza Grande alle spalle del Duomo, è un

edificio molto articolato, le cui parti furono costruite in epoche assai diverse.

Al suo interno una loggia cinquecentesca introduce nelle sale più significative del palazzo, ricche di

arazzi e dipinti dei maggiori artisti modenesi, fra cui Bartolomeo Schedoni e Niccolò dell’Abate. Nel

corso del Duecento furono anche erette le chiese di 5. Francesco, 5. Agostino e 5. Domenico.

Nel 1289 l’asprezza delle lotte intestine per il potere fra le famiglie nobiliari modenesi spinse alcune

di queste ad offrire la guida della città ad Obizzo d’Este, signore di Ferrara. Questa fu la prima

apparizione al potere degli Estensi nel territorio modenese, presto interrotta però dall’insurrezione

repubblicana del 1306 che cacciò Obizzo dalla città. Dal 1336, anno in cui il potere ritornò

definitivamente in mano agli Estensi, la storia della città e dei suoi possedimenti si confonde con quella

della signoria ferrarese. Ancora per parecchio tempo però Modena dovette vivere all’ombra dello

splendore della corte di Ferrara. Testimonianze del tempo descrivono ancora la città come un groviglio

di strade strette e maleodoranti. Terremoti e epidemie flagellavano la popolazione. Ed in effetti poche

furono in questo periodo le opere urbanistiche di qualche rilievo.
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E’ solo a partire dalla metìi del ‘400 che Modena incomincia la sua rinascita. Per opera di Borso

d’Este, salito al potere nel 1450, Ferrara divenne uno dei più importanti centri della cultura e dell’arte

rinascimentali in Italia. Di riflesso, anche Modena poté godere dei privilegi ditale splendore. Al nome

di Borso d’Este è legata la realizzazione della preziosa Bibbia miniata, conservata alla Biblioteca Estense

di Modena.

Verso la fine del ‘400 iniziò poi la costruzione della chiesa di S. Pietro, unico vero gioiello dell’arte

rinascimentale in Modena. Il progetto è opera dell’architetto Pietro Barabani da Carpi, che si ispirò alle

opere del grande artefice della struttura urbanistica di Ferrara, l’architetto Biagio Rossetti. Caratteristica

dell’edificio è l’uso del cotto sia come materiale costruttivo che come elemento decorativo.

Del 1481 è l’innalzamento della Torre dell’orologio, facente parte del complesso del Palazzo

Comunale, la cui costruzione originale risaliva al 1262. Vi fu collocato un nuovo orologio e nel 1508 fu

poi completata con la costruzione della cupola ottagonale progettata da Bartolomeo Bonascia.

D’epoca rinascimentale è anche la risistemazione di una delle più belle e monumentali piazze d’Italia,

Piazza Borgogioioso di Carpi (ora Piazza Martiri). Carpi, che dista circa 15 km da Modena, era allora

governata dalla nobile famiglia dei Pio. La piazza, una delle più grandi d’Italia, misura 276 metri in

lunghezza e 56 metri in larghezza. Fu trasformata per volontii di Alberto III Pio sul finire del 1500.

La sua superficie venne selciata in sasso di fiume e notevoli interventi modificarono gli edifici che ne

delimitavano il perimetro. Il Castello, che sorge su basi risalenti al X secolo, deve la sua attuale forma

proprio alla volontìi di Alberto III Pio, che vi fece costruire il nuovo scalone d’onore e il cortile con 28

colonne marmoree. A Nord la Piazza è chiusa dal Duomo. I lavori di costruzione cominciarono nel

1514 e furono terminati soltanto nel 1767. Il progetto è del Peruzzi.

Evidente è l’influenza del modello bramantesco della cattedrale di S. Pietro in Roma. A fianco del

Castello sorge poi il Teatro, costruito in epoca molto più recente (metìi XIX secolo), su disegno del

carpigiano Claudio Rossi.

111598 fu anno fondamentale per la storia di Modena.

L’anno precedente Alfonso TI d’Este era morto senza lasciare eredi e, secondo una clausola stipulata

nel 1501, qualora si fosse estinta la discendenza diretta degli Estensi, Ferrara sarebbe passata sotto il

dominio dello Stato della Chiesa. Così il successore di Alfonso, suo cugino Cesare d’Este, dovette

lasciare Ferrara e cercare una nuova capitale per il Ducato. La scelta cadde su Modena, che divenne così

capitale dello stato estense e lo rimase, salvo brevi intervalli, fino all’unificazione dello stato italiano

avvenuta nel 1860.

All’arrivo del nuovo signore Modena stava vivendo uno dei periodi più duri della sua storia. Una

spaventosa carestia stava decimando la popolazione ormai da parecchi anni. In più la permanenza della

rete di canali a cielo aperto provocava epidemie di ogni tipo, che culminarono nella terribile peste del
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1630, che uccise circa il 400 della popolazione (al censimento del 1581 risultava essere di 18.000

abitanti).

Questi episodi risolsero i regnanti a metter mano alla struttura urbanistica della città.

Nel corso del XVII secolo furono coperti quasi tutti i canali e la crescita edilizia ritrovò rinnovato

vigore. In particolare, sotto il regno di Francesco I d’Este, Modena si vide abbellita di alcuni dei suoi

edifici più preziosi.

Francesco I fece venire da Roma l’architetto barocco Bartolomeo Avanzini, a cui commissionò il

nuovo palazzo di corte e la residenza estiva di Sassuolo.

I lavori di costruzione del nuovo Palazzo Ducale, attuale sede dell’Accademia Militare, ebbero inizio

nel 1635. Al progetto iniziale dell’Avanzini sembra abbiano contribuito, nel corso dei lavori, anche i

maestri dell’architettura barocca Francesco Borromini, Gian Lorenzo Bernini e Pietro da Cortona.

Il palazzo presenta un aspetto elegante anche se imponente, con una lunga facciata a tre piani

sormontata da una balaustra in marmo ricca di statue raffiguranti virtù e personaggi mitologici. Tre

possenti torrioni ne suddividono i due corpi di fabbrica. Quello centrale è il più elevato ed

architettonicamente il più complesso. Sul margine superiore di esso fu inserito nel 1756 il grande

orologio ancora oggi in funzione. Le statue ai lati del portone centrale, raffiguranti Ercole e il console

Emilio Lepido, risalgono al 1560 e sono opera del reggiano Prospero Spani detto il Clemente. Furono

donate al duca Rinaldo d’Este nel 1724. La facciata orientale, invece, di gusto neoclassico, fu portata a

termine nel 1819 dall’architetto Gusmano Soli.

All’interno il Palazzo presenta elementi architettonici di grande valore e bellezza, fra cui non si può

non ricordare lo splendido cortile d’onore, circondato dall’elegante loggiato a due piani, e l’imponente

scalone d’onore, arricchito da numerose statue romane provementi da Villa Este di Tivoh.

Come si è detto l’Avanzini operò anche in provincia, progettando la residenza estiva dei duchi.

Risultato ne fu lo splendido Palazzo Ducale di Sassuolo (18 km da Modena), certamente da considerarsi

come uno dei momenti più alti nell’arte del primo Seicento in Emilia. In particolare, le sale interne,

opera di una équlpe di grandi maestri quali, fra gli altri, il Boulanger, il Colonna, il Mitelli e il Cittadini,

sono un trionfo di effetti scenografici, affreschi e decorazioni che rimandano all’olimpo divino. Da

ricordare poi lo straordinario vascone (la Peschiera detta anche Fontanazzo) posto a fianco del palazzo,

e costruito come una grande rovina raffigurante il Teatro delle Fontane.

Questa spinta al rinnovamento urbanistico fu però di breve durata. Il problema è probabilmente da

ricercarsi nel fatto che i nobili modenesi, a quel tempo, preferivano vivere nelle residenze di campagna.

essendo i possedimenti terrieri e il loro sfruttamento la principale fonte di reddito. Perciò in città

l’edilizia civile non poteva che permanere in una situazione di ristagno. Poche furono dunque nel

Seicento le costruzioni ad uso privato: ricordiamo fra gli altri Palazzo Molza, attuale sede della Camera
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di Commercio di Modena e Palazzo Boschetti.

E’ invece nel corso del secolo successivo che il volto urbanistico di I\ilodena subisce un radicale

mutamento, soprattutto per volontà del duca Francesco III, salito al potere nel 1737, e del figlio Ercole

III suo successore.

E’ nel XVIII secolo che Modena assume i tratti urbanistici che in pratica ancora oggi la

contraddistinguono, con la caratteristica armonia fra differenti stili architettonici. Molti nuovi edifici

furono eretti, molti altri abbelliti. Interi quartieri e strade vennero smantellati e ricostruiti secondo un

nuovo piano regolatore che tenesse conto delle esigenze funzionali ed estetiche della capitale di un

Ducato.

Si devono a questo periodo l’ampliamento della via Emilia e di altre importanti strade del centro, e la

costruzione di alcuni dei più importanti palazzi della città: Palazzo dei Musei, Ospedale Vecchio,

Palazzo dell’Università, Palazzo delle Belle Arti.

A proposito di Francesco III d’Este, bisogna ricordare che oltre che munifico costruttore fu anche

protagonista di uno degli episodi più sciagurati nella storia del collezionismo di opere d’arte. Nel 1746,

sommerso dai debiti, il duca vendette 100 fra i più bei dipinti della collezione d’arte estense all’Elettore

di Sassonia. Uscirono così da Modena e dall’Italia capolavori inestimabili di artisti quali Tiziano,

Caravaggio, Annibale Carracci, Correggio, Raffaello, Giorgione e molti altri.

La collezione estense, allora conservata nel Palazzo Ducale, nasceva da un nucleo di dipinti

originariamente formatosi alla corte di Ferrara e trasferito poi in parte nella nuova Capitale. La

collezione venne poi incrementata in misura diversa dai vari regnanti e in particolare da Francesco I,

grande appassionato ed estimatore d’arte. Dopo l’episodio della “vendita di Dresda”, Francesco III,

quasi a farsi perdonare, nel 1761 aprì al pubblico la Galleria Estense. La raccolta, nel corso dei decenni

successivi, crebbe attraverso nuove acquisizioni e donazioni, anche se ebbe ancora a sopportare

dolorose perdite, soprattutto in epoca napoleonica. Dal 1884 questa collezione di dipinti, sculture e

oggetti, da considerarsi una delle più importanti d’Italia, ha trovato sede nel Palazzo dei Musei.

Nel Settecento si consolida anche la tradizione, nata nel secolo precedente fra le famiglie nobiliari, di

costruire sontuose residenze estive nelle campagne circostanti la città. Molto diverse per stile

architettonico esse presentano però alcuni punti in comune. Molto spesso sono infatti precedute da un

viale costeggiato da filari di pioppi cipressini che ne inquadra la facciata e le rende visibili in lontananza.

Frequente è anche la presenza delle altane, chiuse o loggiate, eredità delle torri di avvistamento

medievali. Fra le tante vale la pena ricordare, oltre alle scomparse residenze estensi di Bellaria e di

Pentetorri, Villa Messerotti-Benvenuti a Vifianova, Villa delle Rose ad Albareto, Villa Cesi a Ponte di

Navicello, Villa Sorra vicino Nonantola, Villa Agazzotti a Marzaglia, ma l’elenco potrebbe essere molto

più lungo. Fra XVIII e XIX secolo Modena conobbe una lunga serie di rivolgimenti politici.
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L’entusiasmo che fece seguito ai moti rivoluzionari francesi e la discesa in Italia di Napoleone

Bonaparte, misero in fuga il sovrano Ercole III d’Este. Sotto l’egida francese, la città entrò così a far

parte con Bologna, Ferrara e Reggio, della Repubblica Cispadana (a cui si deve fra l’altro la nascita del

vessillo tricolore diventato poi bandiera dello stato italiano).

Ben presto però lo strapotere del generale francese fece sfumare l’illusione di una autonomia politica

per la città. Dopo il 1814 l’Austria poi restaurò sul territorio modenese il potere degli Estensi (nel ramo

degli Asburgo-Lorena), nella persona del duca Francesco IV. Vennero così ristabiliti i vecchi istituti

ducali e abolite le leggi repubblicane.

Le nuove idee di autonomia rimanevano però sempre vive fra la popolazione civile. E’ del 1831

l’insurrezione antiaustriaca soffocata da Francesco IV, che mandò al patibolo il patriota modenese Ciro

Menotti. In ricordo di questo episodio resta il monumento a Menotti posto nel 1879 sulla piazza

antistante il Palazzo Ducale (ora Piazza Roma).

Per quanto riguarda l’aspetto urbanistico della città, è di questi anni un progetto di risanamento volto

a migliorare le condizioni igienico-sanitarie, ancora molto precarie, della maggioranza dei quartieri e

degli edifici.

Sotto la reggenza austro-estense l’architettura risente dell’influenza dello stile neoclassico. I caratteri

di questo stile aulico sono visibili soprattutto nel Teatro Comunale, nel Foro Boario (entrambi opera

dell’architetto Francesco Vandelli) e nel Palazzo Sandonnini (ex sede della Questura). Dopo

l’unificazione del Regno d’Italia del 1860, Modena si ritrovò non più capitale di un ducato ma semplice

città di provincia di un regno. Da quel momento l’attività edilizia assunse connotazioni soprattutto di

carattere funzionale e residenziale.

La popolazione della città passò dai 35.000 abitanti del 1861 ai 67.000 del 1901.

A cavallo dei due secoli furono definitivamente abbattute le mura della città, sostituite da ampi viali

alberati. Interi isolati furono demoliti per far posto a nuove piazze, come Piazza Mazzini e Piazza XX

Settembre.

Fra Ottocento e Novecento fu ridefinito anche l’aspetto di Largo Garibaldi, il grande piazzale che

collega il centro storico al resto della città: del 1886 è la costruzione, sul lato Nord, del Teatro Storchi

su progetto di Vincenzo Maestri, e del 1938 è la centrale Fontana dei Due Fiumi, opera del modenese

Giuseppe Graziosi, che simboleggia i due fiumi che circondano la città, cioè Secchia e Panaro.

In Piazzale Bruni fu eretto negli anni \Tenti il Tempio Monumentale, in ricordo dei caduti della I

Guerra Mondiale. Questo edificio sacro dall’imponente mole (53 metri d’altezza) fu realizzato su

progetto di Domenico Barbanti,

La 11 Guerra Mondiale provocò danni notevoli a parecchi edifici storici della città. Nel 1944 un

bombardamento danneggiò alcune parti del Duomo, ricostruite poi nei primi anni del dopoguerra.
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Stessa sorte subirono anche la Chiesa dei Servi e il Palazzo S. Chiara, che risaliva ai primi decenni

dell’Ottocento. Questo palazzo è stato recentemente acquistato dal Comune e ristrutturato

dall’architetto bolognese Pier Luigi Cervellati.

Negli ultimi cinquant’anni Modena e la sua provincia sono state protagoniste di una grande

espansione sia demografica che urbanistica. Da importante zona industriale e agricola quale è, l’intera

provincia ha visto affluire sul suo territorio diverse ondate di immigrazione: la prima, negli anni

Cinquanta e Sessanta, proveniente dal Sud Italia; la seconda, negli anni più recenti, proveniente dal

Terzo Mondo.

L’edilizia industriale ha vissuto momenti di grande fervore, così come in città questi fattori hanno

favorito la crescita di vasti quartieri residenziali, sviluppatisi dal centro verso la periferia. Ma questa

crescita non ha modificato le caratteristiche di vivibi]ità di Modena, dove il verde pubblico e le aree

attrezzate raggiungono valori per abitante fra i più alti d’Italia.

Negli ultimi due decenni è stata dedicata grande attenzione, a Modena come nei centri della

provincia, al recupero degli edifici e dei centri storici, con ristrutturazioni e restauri effettuati sempre nel

più rigoroso rispetto delle architetture originali.

Per citare uno degli ultimi casi a Sassuolo, la Palazzina della Casiglia, una volta casa di campagna del

Duca d’Este, è stata sottoposta da Gae Aulenti ad un minuzioso lavoro di restauro e trasformata in sede

dell’Associazione nazionale dei produttori di piastrelle di ceramica e di refrattari (Assopiastrelle).

Si segnalano anche opere di architettura moderna di rilievo: ad esempio, il Cimitero di San Cataldo,

progettato da Aldo Rossi, è già entrato, a pochi anni dalla sua costruzione, nei più prestigiosi testi di

architettura.

22.4.2 Problematiche Archeologiche

Il comune di Modena è stato la prima area di indagine nell’ambito di un progetto (denominato

C.A.R.T.) di informatizzazione dei dati archeologici sul territorio regionale, voluto in accordo tra

l’Istituto dei Beni Culturali e la Sovrintendenza Archeologica dell’Emiiia Romagna. Il modello

sperimentato ha permesso la stesura della 6’arta anheologica del territorio urbano di Modena. La carta,

resa operativa grazie alla sua adozione per la redazione del P.R.G. è risultata strumento efficace per la

definizione e il trattamento di aree di tutela, di diverso grado, in sostanziale rispetto degli intendimenti

del progetto C.A.R.T. che si proponeva “/hia/itì e/i toIosceìiyi, tutela, oìisen’a’uouie e gest/one del paIIvìiouulo

anheolqgieo e di supporto per le atti’it-ì diprogramimiiouue temtoriale ed u,rha,utit,”.

I contenuti della carta sono stati riportati nella tavola allegata alla presente relazione, dove sono

indicate le aree sottoposte a vincolo di controllo e a vincolo di tutela; i rinvenimenti archeologici
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presenti nell’area, corredati dalla numerazione identificativa ed i percorsi dei paleoalvei; infine vengono

evidenziate le persistenze della centuriazione romana, nonché la ricostruzione del reticolo centuriale.

Nelle parti di territorio perimetrate come siti di interesse archeologico si applicano i seguenti vincoli

definiti dal P.R.G. di interesse per le aree in esame.

2Z4.2. I IREE -1RCHEOLOGICHE SOTTOPOiTE A CO.VTROLLO ARCHEOLOGICO PREI EVTIT ‘O (4 1)

Nelle parti di territorio soggette a controllo archeologico preventivo c1ualunque trasformazione

urbanistica ed edilizia del territorio, ad eccezione degli interventi di 9ualsiasi fattispecie che non

comportino azioni di escavazione nel sottosuolo, è subordinata al preventivo nulla-osta da parte della

competente Soprintendenza Archeologica dell’Emiiia Romagna ed al rispetto delle prescrizioni da esso

eventualmente dettate.

Tale nulla-osta deve essere richiesto a cura dell’interessato, con istanza rivolta alla Soprintendenza

Archeologica dell’Emiiia Romagna, corredata di idonea documentazione e presentata al Museo Civico

Archeologico di Modena, che provvederà a trasmetterla alla suddetta Soprintendenza corredata delle

informazioni archeologiche note.

Il controllo archeologico preventivo è operante anche per tutte le opere effettuate nell’ambito della

conduzione agraria che mutino radicalmente l’assetto del terreno con escavazioni in profondità,

spianamenti, disboscamenti, impianti arborei, ecc. a profondità superiori ai 60 cm.

22.4.2.2 IREE .-IRCHEOLOGICHE SOTTOPOSTE A T 7NcOLO ARG-IEOLOGICO DI TUTEL-1 (12,.)

Nelle aree soggette a tale vincolo sono ammesse solo le trasformazioni edilizie necessarie allo

svolgimento di studi, ricerche, scavi e restauri inerenti i beni archeologici ed effettuate dagli enti o dagli

istituti scientifici autorizzati.

Il vincolo archeologico di tutela è operante anche per tutte le opere effettuate nell’ambito della

conduzione agraria che mutino radicalmente l’assetto del terreno con escavazioni in profondità,

spianamenti, disboscamenti, impianti arborei, ecc. a profondità superiori ai 60 cm. Nelle parti di

territorio soggette a vincolo archeologico di tutela tali trasformazioni sono subordinate al preventivo

nulla-osta da parte della competente Soprintendenza Archeologica ed al rispetto delle prescrizioni da

essa eventualmente dettate.

Tale nulla-osta deve essere richiesto a cura dell’interessato, con istanza rivolta alla Soprintendenza

Archeologica, corredata di idonea documentazione e presentata al Museo Civico Archeologico di

Modena, che provvederà a trasmetterla alla suddetta Soprintendenza corredata delle informazioni

archeologiche note
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22.5 INDIVIDUAZIONE DEGLI IMPATTI E DEGLI INDIRIZZI PER LA

PROGETTAZIONE DELLE OPERE DI MITIGAZIONE

L’area di inserimento dell’opera in progetto risulta già interessato dal percorso della linea storica

rilocata Milano — Bologna e dalla presenza dello scalo ferroviario denominato “Marzaglia”.

Per l’individuazione degli impatti si è provveduto in primo luogo all’individuazione dei caratteri

percettivi, storico-tesdmoniali ed ambientali del paesaggio attuale, individuando gli aspetti da

proteggere, da valorizzare e da compensare con interventi sostitutivi.

Per quanto riguarda gli aspetti da salvaguardare sono stati individuati gli elementi e i sistemi

ambientali e paesistici che, direttamente od indirettamente, possono subire l’impatto del nuovo tracciato

stradale, sia esso di tipo visivo, sia esso di concernente l’interruzione della continuità ecologica o

territoriale. In particolare risultano interessati da questo secondo aspetto la continuità dei poderi e dei

campi agricoli.

L’analisi dei territori interessati dalla fase di cantiere non ha evidenziato situazioni di particolare

criticità, cosicché non si è ritenuto significativo predisporre alcun intervento di mitigazione specifico

per c]uesto aspetto.

23 SINTESI DEGLI IMPATTI SUL SISTEMA AMBIENTALE

Le opere oggetto della presente Relazione Ambientale sono realizzate in prossimità del nuovo scalo

merci ferroviario di Marzaglia. Ne consegue che nella definizione degli interventi di mitigazione del

paesaggio della viabilità di adduzione allo scalo merci, non si può prescindere dal complesso degli

interventi già progettati e sottoposti all’esame delle Amministrazioni Locali. Gli interventi di

mitigazione da attuare saranno pertanto in linea con quelli del SIA relativo alla realizzazione dello Scalo

Merci.

Per pervenire ad una descrizione dell’impatto sul sistema ambientale complessivo sono stati

esaminati gli effetti diretti dell’intervento sulle singole componenti ambientali; inoltre si è tenuto conto

degli effetti indotti o mediati di una componente sulle altre e degli interventi di mitigazione complessivi

proposti. Va anticipato che, grazie agli interventi di mitigazione adottati, si potrà conseguire

generalmente un buon inserimento delle opere con una sostanziale riduzione o, addirittura,

l’annullamento con dell’impatto stimato.

Nei paragrafi seguenti si riporta per ciascuna componente analizzata una sintesi degli impatti

significativi.
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23.1 COMPONENTE ATMOSFERA

In considerazione della tipologia di opera in progetto, i principali impatti sulla componente

atmosfera riferibili all’area indagata sono relativi alla fase di cantiere.

Durante la fase di esercizio sono inoltre rilevabili impatti sulla componente atmosfera in quanto il

traffico indotto dal collegamento in progetto produce emissioni di inquinanti in atmosfera.

L’impatto sulla qualità dell’aria determinato dalle attività di cantiere è principalmente legato

all’immissione di polveri nei bassi strati dell’atmosfera e di deposizione delle stesse al suolo, e

secondariamente alle emissioni dei mezzi d’opera (camion, dumper, ecc.) correlati ai lavori.

Le azioni maggiormente responsabili del sollevamento di polveri sono legate alla movimentazione

dei materiali sulla viabilità ordinaria e di cantiere.

In particolare dall’esercizio delle piste e della viabilità di cantiere derivano le interazioni opera-

ambiente tipiche di questa componente a causa:

- della dispersione e deposizione al suolo di frazioni del carico di materiali incoerenti trasportati

dai mezzi pesanti;

- del risollevamento delle polveri depositate sulle sedi stradali o ai margini delle medesime.

23.2 COMPONENTE AMBIENTE IDRICO

Dall’analisi delle interferenze prodotte dalle azioni di progetto sui ricettori coinvolti è emerso che

non si prefigurano impatti propriamente detti, bensì dei rischi di impatto, da porre essenzialmente in

relazione al fattore relativo agli eventuali sversamenti accidentali di sostanze inquinanti nei corsi d’acqua

e nella falda idrica

Per quanto concerne eventuali fenomeni di dispersione nel sottosuolo di agenti inquinanti. si

evidenzia come le soluzioni progettuali normalmente adottate consentano comunque di poter

considerare il rischio come remoto.

23.3 COMPONENTE SUOLO E SOTTOSUOLO

Il contesto geologico e geomorfologico nel quale si colloca il tratto in esame è tale da ricondurre i

depositi indagati ad un ambiente deposizionale prettamente alluvionale, ricadendo appieno nella zona

limite tra la parte distale della conoide recente e la bassa pianura modenese. Essa risulta, pertanto,

caratterizzata dalla facies geologica predominante che è quella delle alluvioni recenti la cui deposizione

risale all’Olocene, contraddistinto da materiali hmoso-argillosi con intercalati strati sabbiosi e/o

ghiaioso-sabbiosi.
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I fattori d’impatto potenziale corrispondono agli effetti connessi alla fase di cantiere. In particolare

può interessare principalmente l’aspetto legato agli sversamenti accidentali di sostanze iriquinanti.

23.4 COMPONENTE VEGETAZIONE FLORA E FAUNA

Il territorio interessato dalla realizzazione dell’opera è caratterizzato prevalentemente da una

copertura vegetale di upo agrario.

Le formazioni di pregio e caratterizzate da un grado di maggiore naturalità sono presenti lungo le

sponde del Secchia e non risultano interessate direttamente dal tracciato in esame.

In questa fase di analisi non sono emerse problematiche di particolare rilievo in quanto le aree

interessate dal cantiere non sono caratterizzate dalla presenza di alberature o associazioni vegetazionali

di pregio. Si ritiene pertanto che l’opera in oggetto non pregiudichi l’area da un punto di vista

vegetazionale e faunistico.

Gli impatti diretti che si possono verificare sulla fauna sono legati a fenomeni di mortalità legati al

passaggio degli automezzi.

23.5 COMPONENTE ECOSISTEMI

Nell’ambito dell’area in esame sono presenti una serie di tipologie ecosistemiche con caratteristiche

suddivisibili in base alle interazioni presenti.

I bassi valori di naturalitìi dell’area e l’alto grado di antropizzazione del tratto verso Modena limitano

il livello di diversità e riducono i fattori di impatto.

23.6 COMPONENTE RUMORE E VIBRAZIONI

Dalla caratterizzazione ante operam è possibile desumere che l’area di studio con potenziali impatti

sull’ambiente acustico interessa una porzione di territorio interamente ricadente nella parte ovest del

comune di Modena.

Nella fascia di indagine non è stata riscontrata la presenza di ricettori particolarmente sensibili al

rumore come scuole e strutture sanitarie.

Le misure sono state effettuate nel rispetto delle indicazioni del D.M. 16/03/1998 “ Tecniche di

rilevamento e di misurazione dell’inquinamento acustico”.

À seguito dello studio di impatto acustico realizzato, si rileva che in fase Post Operam, ovvero a

seguito della realizzazione della rotatoria, si assiste ad un miglioramento della pressione acustica su tutti

i recettori individuati, sia nel periodo di riferimento notturno, sia nel periodo di riferimento diurno.
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In particolar modo si evidenzia che presso i recettori T1-S-012 e T1-S-014, ubicati tra la rotatoria in

progetto e lo scalo merci, non si avranno superamenti dei limiti previsti dal Decreto strade DPR

142/2004).

La modellazione acustica previsionale è stata eseguita considerando la situazione di traffico a

maggior criticità.

Per quanto riguarda la componente relativa alle vibrazioni, la fase di lavoro maggiormente

impattante è quella relativa alla movimentazione di mezzi da e per il cantiere (traffico indotto); per tale

fase le prescrizioni generali e mitigazioni a cui ci si dovrà attenere sono le seguenti:

6. selezione delle macchine conformi alle norme armonizzate;

7. Impiego di macchine per il movimento terra gommate anziché cingolate;

8. utilizzo di macchine di recente costruzione (gruppi elettrogeni, compressori, ecc.);

9. continua manutenzione dei mezzi e delle attrezzature (lubrificazione, sostituzione pezzi usurati o

inefficienti, controllo e serraggio giunzioni, bilanciatura, verifica allineamenti, verifica tenuta

pannelli di chiusura, ecc.);

10. manutenzione della viabilità interna di cantiere.

23.7 COMPONENTE PAESAGGIO

L’opera in progetto presenta una configurazione paesaggistica che già dovrà convivere con la

ferrovia e lo scalo merci Marzaglia, che contemplano già una serie di opere di mitigazione

paesaggis tiche.

Il contesto in cui si viene a trovare l’opera e le caratteristiche dell’opera stessa riducono i fattori di

irnpatto.
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24 ALLEGATI

• ALLEGATO I - TAVOLE

• ALLEGATO 2 - CERTIFICATI TARATURA STRUMENTAZIONE ACUSTICA
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llSpectra
Spectra Sri

Area Laboralcr

Via Belvedere. 42

Arcore (MB)

TeI-039 613321 Faa-039 6133235

1V etrsite.www.specfra.it opecira @ epectra.rr

CENTRO Dl TARATURA LAT N° 163
Calibration Centre

Laboratorio Accreditato di Taratura

ACCRÈDIA

LAT N163

Membro degli Accordi di Mutuo
Riconoscimento CA, IAF ed ILAC

Siqnaiory of EA, IAF and ILAC
Mutuol Recognition Agreements

CERTIFICATO Dl TARATURA LAT 163/11747
Ce, o]c ere o) (e I, 5 ra, o O

- Data di Emissione:
ilate o(Is.iue

- cliente
rISt&iiier

- destinatario
addretoee

- richiesta
ipplicaiiori

- in data
dote

-Si riferisce a:
Referrrng io

- oggetto Fonmetro
1,e’m

- costruttore
11:00 ufaetu ccc

- modello
‘rodei

- matricola
seri,:? i or Sec

- data delle misure 2014/12/03
dote emeuaorerne,ir,

- reeistro di laboratorio 579/14
loS arare cc refe’eece

Il presente certificato di taratura è emesso in base
allaccreditarnento LAT N. 163 rilasciato in accordo ai decreti
attuativi della lenge n. 273/1991 che ha istituito il Sistema
Nazionale di Taratura (SNT). ACCREDIA attesta le capacità
di misura e di taratura. le competenze metrologiche del Centro
e la ciferibilità delle tarature eseguite ai campioni nazionali ed
internazionali delle unità di misura del Sistema Internazionale
delle Unità (SI),
Questo certificato non può essere riprodotto in modo
parziale. salvo espressa autorizzazione scritta da parte del
Centro.

This cerrijìcare of calihrettion is mi iied in coinplianc.e’ with
the accreditatian LAT No. 163 grunted acsorcling to decreer
connected ii’ith ftahan Lati’ No. 273/199] which has
estahlishecl di e Nationol Ca li/i rarion Svs tetti. A CCREDIA
aoesti the calibrarion a,td niea.siirenieiu capabiliri’. the
ai etrologicai coriipeteni e of the Cptin- anel the trae:eabiiirt
of calibrarion resitlts io the nazionetl and i,iternational
standards of the (nrerniitioiiai Sv.s reti, nf finite (51).
This certificate ma’ not be partiallv reproduceci, except i,’itlt
the prior irrirten periti Rsion itf iii e iss’.i ing Cen tre.

I risultati di misura riportati nel presente Certificato sono stati ottenuti applicando le procedure citate alla pagina seguente, dove sono

specificati anche i campioni di prinsa linea da cui inizia la catena di riferibilità del Centro ed i rispettivi certificati di taratura in corso

di validità. Essi si riferiscono esclusivamente all’oggetto in taratura e sono validi nel momento e nelle condizioni di taratura, salvo diversamente

SP ecificato.
The niesuremeni results reported in this Certificate srere ohtauted following the procedures given in tlte fidlowing page. where the refrrence

itandards or instritnienrs are indicateci ii’hich guarantee the rraceabiiiry chain of the laborator-c, anci the reiared ceilibration certifico res in the
canile of validir’i arto indicated as weli. Ther relare o,ilv to the cahihrared irein ciad iheì’ are s’alid far the tinte and co,iditioits ofcahibration,

un lesa otherwise specified.

Le incertezze di misura dichiarate in questo documento sono state determinate conformemente alla Guida ISO/IEC 98 e al documento EA-4/02.

Solitamente sono espresse come incertezza estesa ottenuta moltiplicando rincertezza tipo per il fattore di copertura k corrispondente al livello

di fiducia di circa il 95 Normalmente tale fattore vale 2.

The nir’.turentent uncertaintire vtcited in thi.v eiocutnent liave heen deterinined accorehing ro clic ISO/IEC Guide 98 and iv EA-4/02. Usuaily, the)’

ha,’e ireon estintated as expanded uncerlai,tn ohaiitea’ ntultiplying the standard uncertainrs’ bv the cot’eragejacior k corre,vpoitding io a
con fidence lerci of aboui 95 . Norinallv, thts fiictor k ,e 2.

Il Responsabile dei Centro
idea’,) ai inc Con;,,

Emilia Caglio

Pagina I SiI]
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Studio Mattioti

Via S.Stefano, 30

$0125 - Bologna (BO)

Off.350114
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LARSON DAVIS

L&D 831

2817



JISpectra
Spectra Sri

Arca Laboratori

Via l3elvederz, 42

Arcore IMBI

T/-O39 6)3321 Far-O 1961132/5

W r’boire-wwwspecrra li sperrra@specrra.ii

CENTRO DI TARATURA LAT N° 163
Calibration Centre

ACCREDIA

Di seguito vengono ripoiiale le scOueiiii iiirori<uzioui:

- la descrizione dell’oggeiio in taraiura (se necessaria):

- identificazione delle procedure in base alle quali sotto staieescguiie leiarature:

- canioni di priirO linea da cui ha inizio la catena della riferibilitl del Centro:

- di esireno ,lei ccriiflaii di <aratura ditali canioni dEnte cheli baenussi:

- luogo di <aratura (se ellbiiuaia lùri dal laboratorio):

— condizioni an±ieniali e di aratura;

Pagina 2 di 11
l’ig 2 of li

Itt <lì eJeIlOtt’ittg <«fornai <bit <5 repvr<ed «basi:
- description oli/te iietn lo be calibrated (iftiecessarv);
• ier/iinrat prncednres iised far ca(ihra,ion perforniod:
- refernce siartdardsfrnin wIitclt tra ceabil<tv cuoio is origitiaied in the Centre:
- i/te releia,ti calihraiioii ceriificaiev of ihose stando rds wiiIi lite issuing Bodt’:
- sire of catihrsrio,t (ifdiffereittfrttrn lite Labor,irorvl:
- cii Ii)nation c<,id etttiro <in en tal covditions;
- <ci lil’raiioo resalt unti <li eir evpanded once, iat,Uv.

Strumenti sottoposti a verifica

in strii,ii e,; ta (io,; utizie r reo

S truinento
Eonomelro
lvi icroforto
Prearnp lificatore

Costruttore
LARSON DAVIS

PCB Piezotronics

LARSON DAVIS

Modello
L&D 831
PCB 377B02
L&D PRM83I

S erie/IViatricola
2817
125044

021355

Capacità metroloBiche ed incertezze del Centro
Merrological ahilities and incerta intie.v of the Ceti tre

Condizioni ambientali durante la misura
Sii vironnt e,; iti! pura in efers dii riiig ai easuret,i sai rs

l’resstonc Almosferica
Temperatura

Uinidi<à Relaliva

989,3 hPa ± 0,5 hPa
23,6 5C ± 1.00C
38.5 UR% ±3 UR%

(rif. 1013.3 hPa ± 120,5 hPa)
(ri). 23,)) “C ± 3,0 ‘C’I
(rif. 47,5 UR ± 22,5 UR%)

L Operatore

Federico Assi; atti

Il Responsabile del Centro

Etti filo Cag ho

Laboratorio Accreditato di Taratura LAT N°163

Membro deglI Accordi di Mutuo
Riconoscimento PA, IAF ed ILAC

Signatory ot PA, IAF and ILI<C
Fiutasti Recofinition Agreements

CERTIFICATO DI TARATURA LAT 163/11747

Ceri iftcate of Calibro flon

Classe
Classe 1
WS2F

Normative e prove utilizzate

Sranda,ds atti) useci resr.n
I risultati di misura riportati nel presente Certificato sono stati ottenuti applicando le procedure Fonoinetri 61672 - PR 2 - Rev. 2007/04
The ,,, casa rein e,, f <esulI repoi’tecl in this Cerqfica te <rese obtai,ied foilon’ing the Pr,scedtu-e’s:

11 gruppo di strumenti analizzato è stato verificato seguendo le normative: IEC 61672 - IEC 61672 -

The tler’ices uneler <est scan cahibrateel folloieing the Standards:

Catena di Riferibilità e Campioni di Prima Linea - Strumentazione utilizzata perla taratura
Traco’ais ilits’ a,i d First Li,; e Sra,ida,d.t - i<i srt-u,n sai <ariosi usci) for th e sa easu rea; e,; ts

Strumento Linea Marca e modello N. Serie Certificato N Data Emiss. Ente n’alidante

Microlono Campione 1° GRAS4OAU 81/36 14-014601 14/03/01 INRIM

Piste no tono Campione 1” GRAS 42AA /49333 /4-0)46-02 14/03/01 INRIM
M u)tirnetro 1° Agilen 34401A SM Y41014993 41038 14/ti’21 Avialronik Spa
Barometro I’ Druck 16)4002 1243P14 14/11<20 En il Las
Generalo;e 2’ Stanlord Research DS36O 61012 25 14/08/28 Speclra
Attertualore 2’ ASICIOO1 0100 25 14/08/28 Speclra

Analizzatore FFT 2° Nt6052 777746-01 25 /4/08/28 Speclra
Attualore Elettrostatico 2° Gran I4AA 2399) 26 14/08/28 Speclra
Preamplificaore lnserl Voltaqe 2° Gran 26AG 21157 25 14/08/26 Speclra
A)imenlatoro Microfonico 2 Gran 12AA 25434 25 14/08/28 Spectra

Grandezze Strumento Gamme Livelli Gamme Frequenze Incertezze
Livello di Pressione Sonora CatibratoriAcastici 94.114dB 260 e 1k Hz 0.12dB
Livello diP tensione Sonora Piutonofoni /24 dO 250 Hz 0.1dB
Livello di Prennione Sonora Filtri Bande 1/lOltava 20-fc-20000 31.5-8k Hz 0.)- 2.0 dB
Livello dip tennis ne Sonora Fi/In B ande 13 Ottava 3t5-Ic-8000 20-20k Hz 0.1- 2,0 dB
Livello diP rensione So nota Fonomelri 25-140 dB 31.5-15k Hz 0,15 dBl 0.15 - 1.2
Misura della distorsione TH D Calibratori 94-114 dO 250-1k Hz 0.12%
Minuta della distorsione THO Fiuto no Ioni 124dB 260 Hz 0.1%
Sensibilità ansolutu alla prensione acustica Capsule Microtoniche WS 1)4 dO 260 Hz 0.15 dO



L Operatore

FeIe,ico .417000 i

Il Responsabile dei Centro

Emilio Caglio

ACCREDIACENTRO DI TARATURA LAT N° 163

kfSpectra , Calibration

_________________________

SpectraSrt Laboratorio Accreditato di Taratura LAT N°163
Arca Laboratori

Vtsfletvedere,42 Membro degli Accordi di Mutuo

Arcore (MB) Riconoscimento EA, IAF ed ILAC

Tel -039 613321 Fiix-039 6133235
Signatory ot EA, IAF and 1C

Webzite-www.spectrs.ir speciru O .speclra.it Mutua) Recognition Agreementa

CERTIFICATO DI TARATURA LAT 163/11747 Pagina 3 diii
Pa°e3qflfCrri,ficare ofCeilibraiiie,i

Modalità di esecuzione delle Prove
Disections far the tesrings

Sugli elementi sotto verifica vengono eseguite misure acustiche ed elettriche. Le prove acustiche vengono effettuate tenendo conto delle condizioni
fisiche al contorno e dopo un adeguato tempo di acclimatamento e preriscaldamento degli strumenti. Le prove elettriche vengono invece eseguite

utilizzando adaltalori capacitivi di adeguata impedenza. Le unità di misura ‘dB” utilizzate nel presente certificato sono valori di pressione assoluta
riferiti a 20 microPa.

Elenco delle Prove effettuate
Test Lisi

Nelle pagine successive sono descritte le singole prove nei loro dettagli esecutivi e vengono indicati i parametri di prova utilizzati, i risultati ottenuti,
le deviazioni riscontrate. gli scosiamenti e le tolleranze ammesse dalla normativa considerata.

Codice Denominazione Revisione Categoria Complesso Incertezza Esito

PR i Ispezione Preliminare 2010-08 Generale - Superata

l’R 2 Rilevamento Ambiente di Misura 2010-08 Generale - Superata

PR lA-i Indicazione alla Frequenza di Verifica della Taratura 2007-04 Acustica FPM 0.10 dE Superata

PR 1A-2 Rumore Autogenerato 2007-04 Acustica FPM 6.0 dB Superata

PR 1-3 Risposta Acustica in Frequenza MF 2001-07 Acustica FPM 0,31.080 dE Classe I

PR IA-4 Ponderazione di Frequenza con segnali Acustici MF 2010-08 Acustica FPM 0.22.0.51) dE Classe 1

PR IA-5 Rumore Autogenerato 200 1-07 Elettrica FP 6,0 dE Superata

PR IA-6 Ponderazione di Frequenza con segnali Elettrici 2007-04 Elettrica FP 0,12.0,12 dE Classe 1

PR IA-7 Ponderazione di Frequenza e Temporali a I kHz 2007-04 Elettrica FP 0,12.0,12 dE Classe I

PR lA-I Lincaritui di livello nel campo di misura di Riferimento 2007-04 Elettrica FP 0.12 dB Classe I

PR lA-I Linearità di livello comprendente il selettore del campo di 2007-04 Elettrica FP 0,12 dB Classe 1

PR I A-IO Risposta ai treni d’Onda 2007-04 Elettrica FP 0.12.0,12 dE Classe I

PR lA-Il Livello Sonoro Picco C 2007-04 Elettrica tP 0,12.0,12 dli Classe i

PR lA-l2 Indicazione di Sovraccarico 2007-04 Elettrica FP 0.12 dB Classe i

Dichiarazioni Specifiche perla Norma 61672-3:2006

- Per l’esecuzione della verifica periodica sono state utilizzate le procedure della Norma lF.C 61672-3:2006.
- Dati Tecnici: Livello di Riferimento: 114.0dB-Frequenza di Verifica: 1000 Hz - Campo di Riferimento: 24,0-140,0 dli - Versione Su’: 2.300

- Il Manuale di Istruzioni. dal titolo “Mode.l 831 Technical Reference” (24/7/2008 - res’. 18 - eng). è stato fornito con il fonometro.
- Il fonometro ha superato con esito positivo le prove di valutazione di Modello applicabili della IEC 61672-2:2003. Le prove sono state effettuate
dall’Ente FU - PTB Germany e sono pubblicamente disponibili nel documento Cert. 998877/AA - 17/5/08 - rev.5.
-1 dati di correzione per la prova 11.7 della Norma IEC 61672-3 sono stati ottenuti da: Manuale Microfono (i.

- Il fonometro sottoposto alle prove ha superato con esito positivo le prove periodiche della Classe i della IEC 61672-3:2006, per le condizioni
ambientali nelle quali esse sono state eseguite. Poichè esiste la prova pubblica, da parte di un’organizzazione di prova indipendente responsabile

dell’approvazione dei risultati delle prove di valutazioite del modello eseguite secondo la IEC 61672-2:2003, per dimostrare che il modello di
fonomctro è risultatti completamente conforme alle prescrizioni della IEC 61672-1:2002. il fonometro sottoposto alle prove è conforme alle
prescrizioni della Classe ldellc IEC 61672-1:201)2.



CENTRO DI TARATURA LAT N° 163
Calibration Centre

Laboratorio Accreditato di Taratura

CERTIFICATO DITARATURA LAT 163/11747

Crtifr,:ir ‘Cal,L’’irroir

PR i - Ispezione Preliminare
Scopo Verif’cadora irtegritàe dellafuirzionalità dei DUT

Descrizio ne tspez.ooe aisiva e meccanica.

Impostazioni Eflettuazionedel prericcaldanreolo d& DIJT comepreacritto dailaceaacosrrutfrice.

Lott ure Oscervzionedei dettagli everitico deliaccrfvrrtilà e dei rvpcttc Sella specrfichecostr.ittv’o

Note

Controlli Effettuati

Ispezione Visiva
Integrità tneccailica
lnterità funzionale (comandi. indicatore)
Stato delle batterie. sorneitte alimentazione
Stabilizzazione termica
Integrità Accessori
Marcatura (mie, marca. tnode(lo. Cr)

Manuale Istruzioni
Stato Strumento

Risultato

superato
superai o
superato
superato
superato
superato
superato
superato
Condizioni Buone

ACCREDIA
r iSO. ttttOA. T Sr

LAT N°163

Membro degli Accordi di Mutue
Ricononcimento CA, tAF ed tLAC

Signotory of CA, tAF and ILAC
Mutual Recugnition Agreernents

Paiaina -I di Il
Por 4 i’fll

Riferim enti:Limiti: Patm=101 3,25±1 20,5hpa - T aria=23,0±3,0°C - UR=47,5±22,5%

Grandezza Condizioni Iniziali

Pressione Atmosferica 989,3 hpa
Temperatura 23.6 rC

Umidità Relativa 38.5 UR’9

PR lA-i - Indicazione alla Frequenza di Verifica della Taratura
Scopo Verifica deIFcdicazione del livello ella frequenza prescritta, ed everteate regolazione delle sensibilità acustica dell’insieme tonometrc-rnicrolono, con la scopo di predispone

io otrLarrento per teprove ouccessioe
Descrizione La prnvavìene effettuata appLcundo il calibrotore sonoro altafrequenza ed al livello prescritti dal costrufroradello strurnenta (per es 1kHz @ 64dB) Se l’sleale non lornisceil

calrbretareod esco nonva tarato corrgiuntamenle al fonomarro presso laborotario, ai rnccnmande l’ano del carrinne di PrimaLinea, pistonotonn di classeO
Impostazioni PoederazionvLin(se disponibile, altr,menti ponderazioneA), costante ditempa Fast loedisponibileattrimanli Slow), campo di nrrsoraprircipate(di riferir’renro) che

comprende il livello di calrbrazione Indicazisee Lp e Leq.
Letturo Letluradell’isdicoz’nne delfonorrotro.Nnl caso ditoraturacormil piatcnctono canfrequenzadel segnotedi catbrazionedi 250 Hz ed’ inrpootazivnedellapnrrderaziore A

occorre sommare alla tenera .6 dB

Lettura

114.0 dO
113.81 dO
113.8dB

PR 2 - Rilevamento Ambiente di Misura
Scopo Rilevarnorrio dei parametri fisici dell’ambiente di misura

Descrizio ne Leftara dei valori di Pressione Atmosferica Locale, Temperatura ed Umidità Relativa dei laboratorio.

tmpostaziorri Altivazionedegli strumenti strumenti necessari per lenrisure

Lett ure Letture effettuate direttamentenugli orrumenti (barometro, termometro ed igrometro).

Note

Note

Calibratore: Pistonofono in uso al Laboratorio

Parametri

Frequenza Calibratore
Liv. Nominale del Calibratore

Valore

249.98 Hz
114,0 dO

Livello

Prima della Calibrazione
Atteso Corretto
Finale di Calibrazione

Condizioni Finali

989.3 hpa
23.6 ‘C
39,0 UR

L ‘ Operatore

Federtco rrn atti

llRespottsahile del Certtro

klSpectra
Spectra Srt

Area Laboratori

Sua Betvederc,42

Accore (MSI

TeI-039 61332! Fa.r’-039 61332 35
tI’ eboìte-wruw spectra.rt ujrectru tn1uecerui,it

Erri ilio Cag (io



Spectra
Spectra Sri

Area Laboratori

Via Beivedere,42

Arcate (MB)

Tel-BSS 613321 Fax-BSS 613323

(ti ebsire.wwrr.spectrtt.jr sperrro IS spertrttjr

CENTRO DI TARATURA LAT N° 163
Calibrarion Ceni re

Laboratorio Accreditato di Taratura

ACCRÈDIA
•-r v’alt: yvscsfaaat’af’r --

LAT N°163

t1errtbro degli Accordi di Notes
Riconoscimento CA, tAF ed IL.AC

Signatory cf BA, IAF and ILAC
Mutuat Recognition Aqreements

PR 1A-2 - Rumore Autogenerato
Scopo E’ la miasradel rumore vutogenerata dalla Imea di misuracairIeta,canmpastada foroanretro, preampliticature e microfono

Deocrizio tre li o,sterna di misaravrene isolato dall’atrmbìenteinserendslo in un’appositacamara formoisotata ed a tenuta stagna. Se il rn,crof sto ed il preamplilicatoresona smontabili, solo
essi vengono inseriti neilaconoera e vengono collegati al fsncmetrs tramite 000avo di prolunga

Impostazioni PormderaioneA, rnediatemporale(Leq) sppurepcnderazonelernporaleSsedisponibifv altrimenti F,canpa di massimasensibilità, lsdicazìoneLp eLeq

Letture Si leggel’indicazistie relativa al rumo-e auisgenetoto sul diaplay del fonomnetro.

Note

Metodo Rumore Massimo Lp(A): 17,0dB

Grandezza

Livello Sonoro, Lp
Media Temporale, Leq

Risposta Acustica in Frequenza MF
VertIce della rispostaintrequenza del 500metra da 31.5Hz a 12kHz io passi di 51 Ottava con il metodo del Cahbratore 51 ultìfsnzionu

Invio disegnati anonImi sinusoidali di frequerizavariabilein punsi di ottava da 31.5 Hz a 12,5k1-lz tramite I Calibralore 51 ullifurziove

PonderozioneLmn(in vltemnattvaA) lndicazioneLp linatternativaLeq).Costsnte ditemps Fant (in altetnotiva Slowl,Cavnpo di misuraprinzipale.

LatI ama dell’indicazione del Ivnometro, eventualmente corretta per psnderazisne A

Metodo Calibratore Multif unzione - Curva di Ponderazione: Z - Freq. Normalizzazione: 1 kHz

Freq. Lett. Pond. FF-M F Access. Deviaz, T0ILCI1 ToiI.Ci2

315 Hz 94,1dB 0,0 dO -0,1dB 0,0 dO 0,0 dB ±1,5 dB ±3,0 dO
63Hz 94,1dB 0,0dB -0,1dB 0,0dB 0,0dB ±1,5dB ±2,0dB

125 Hz 94,1dB 0,0 tJB 0,0 dO 0,0 dO 0,1dB ±1,0dB ±1,5 dB
250 Hz 94,0 dO 0,0 dO 0,0 dO 0,0 dO 0,0 dO ±1,0dB ±1,5 dO
500 Hz 94.0 dO 0.0dB 0,1dB 0.0 dB 0,1dB ±1,0 dO ±1,5dB

1k Hz 94,0 dO 0,0 dO 0,0 dB 0,0 dO 0,0 dO 40 dB ±1,5 dO
2.0k Hz 93,9 dO 0,0 dO 0,3dB 0,0 dO 0,1dB ±1,0dB ±2,0 dB
4.0k Hz 93,3 dO 0,0 dO 0,7 dO 0,0 dO 0,0dB ±1,0dB ±3,0dB
8.0k Hz 61,6 dO 0.0 ctB 2.5 dO 0,0 dB 0,1dB -9,0. +1,5 dO ,O dB

12.5k Hz 88.150 0.0 dO 5,2 dB 0,0 dO -0,8dB -6,0+3,0 dO -INF..e5,G dO

no 2,0

1,0-

c’o
5 -1,0
se

eratore

Federtco A ori arti

il Responsabile del Centro

CERTiFICATO DITARATURA LAT 163/11747

Cem’mifaarm’ ufl2ulmlr:imic’rm

Pagins 5 diii
Paem’ 5 vf li

Misura

15,8 dB(A)
15,8 dBA

PR 1-3 -

Scopo

Descrizione

Impostazioni

Lett aro

Note

I—viaz. ‘ToSC(2 - TaiIC( i

-—-‘

40t_-_------r_’--—t__-l tt

ZE934Z

:tF

31.5 63 125 250 500 1k 2.0k 4.0k 8.0k 12.5k
Frequenza Hz

Emilio Caglio
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Calibration Cenire

Laboratorio Accreditato di Taratura

ACCREDIA‘
evm”ei,rceiisnturaroii, -

LAT N°163

Membro degli Accordi di Mutuo
Riconoscimento EA, IAF ed ILAC

Sigcatory of CA, IAF and ILAC
Mutua) Recognition Agreements

PR 1A-5 - Rumore Autogenerato
Scopo Misura del livello di rurnoreeletfrico autogenerato dat )oriamelro.

Descrizione Si cortocircuitalirogresso dc.ltonometro conl’uoprtune adattatorecapucilivo monlots oulpreorli)icatoremicroforoiec. Lacapacitàdeveessereparegonobileuquellooel
microfono.

I mp o sI azi a ci Ponderozione A (in alternative Lin), Indicazione Leq (in elterroativa Lp), Costante di tempo Slow, Campo di massima sensibilità

Leti ere Lettura dell indicatore dei lonnrvetro. Non sono preoiste tollerasze. Il valore letto deve essere riportato nel Rapporto di Provo,

Note

Ponderazione Livello Sonoro, Lp Media Temporale, Leq

Curva Z 21.1 dB 21.4 dB
Curva A 8.0 dB 8.0 dB
Curva C 12.5 dB 12.5 dB

PR 1A-6 - Ponderazione di Frequenza con segnali Elettrici
Scopo Viene verificata eleltticameute la risposta delle curve di ponderazrone A, Ce Z disponibili sul lonometmo.

Descrizione Si eflettua prima la regolazione o 1kHz generando un segnale sinusoidale continuo in modo da ottenere un livello pori al tondo scala del campo crincipale —45dB sol fvnometro,
Si genera poi unoepnaleoisosoidaieccntinao alletrequenzedi a3—125—5O—eOO—2k-4k-—ek-tdHzad onlivello pori aquello generato ad tkHzconrettc ivversomenterispetto alla

trnpoot azioni Pondemuzione Temporale Fe MediaTemporale. campo di misurazione principale campo di riferimento), Corve dì ponderazioneA Ce Z, Indicazione Lp e Leq.

Letture Sì registrano Iedeviazioni deivalorivisualizzati dalfznvmetrc,cherndicane lo vcostamento dvtlivnllo Od 1kHz, Aivalori letti si sottraei livello reg’ctralo ad 1kHz. ottenendo
lo sccstamenlo relativo.A questi valorivengono aggionlelvcorrezioni relativcall’ucitormitàdi riopootaintunzisnedeltalrequeszatrpicodelmicrnfonv e deiFetletto

Note

Metodo Livello Ponderazione F

L Operatore

i. -
Feciertnii A lottati

11 Responsabile dcl Centro

Etn iliei Cag!io

CERTIFICATO DI TARATURA LAT 163/11747 Pagina 6 diii
- PvpedufllCertfii’u te vf Cali li rittioi’

PR 1A-4 - Ponderazione di Frequenza con segnali Acustici MF
Scopo Si verifico la risposto acustica del complesso fonometru-prearvplificulorv-mrcrolovo perle ponderazione Co per la ponderozinne A trarràte Colibratnte Molti) unzione

Descrizione Laprovavivneetlvttuata inviasda al microlaso segnali acustici sisusoidalitramiteilcalrbratoreMotli)osziose Si inviano al microfono segnali sinusoideli, I segnali sorto tali da
produrre un livello equivalentea e4dB e trnquvnzecotrispondentr ai centri bandadi ottava a 126, 1k, 4k ed 8 kl-lz,

tmpcstazioni PonderozioneC(oedispovibite) o PonderazicceA, PocderazronetemporaleF)ssdispunbilel. altrimenti pnnderazìonetemnporele So M ediaTemporale, Campo di M iouro
Principale, lodicazìoneLp eLeq.

Letture Lettore dvll’indicazrvne del livello sul tovorvetro vvll’irrpostoz’cve selezronato, per ognuna delle )requerze slabilite,

Note

Metodo Calibratore Multif unzione - Curva di Ponderazione: C- Freq. Normalizzazione: i kHz

Freq. Lett. i Lett. 2 M adia Pond. FF-M F Acceco, Deviaz. Toll.Ci1 Toii.CI2 ncert. ToIIC11±Inc

‘125 Hz 93,9dB 93,9 d8 93,9dB -0,2dB 0,0 dB 0,0 dO 0,1dB ±1,5 dO ±3,0dB 0,28 dO ±1,2dB
‘1200 Hz 94,0 dO 94,0 dO 94,0 dB 0,0dB 0,0 dE 0,0 dO 0,0 dO ±1,1dB ±1,4 dB 0,22 dE ±0,9 dO

4000 Hz 92,6dB 92,6dB 92,6 dB -0,9 dO 0,7 dO 0,0 dB 0,1dB ±1,6 dB ±3,6 dO 0,26 dO ±1,3 dO
8000 Hz 88,6 dB 88,6 dO 88,6 dO -3,0 dB 2,5 dO 0,0 dO 0,ldB -3,t.-i-2,idB ±0,6 dB 0.50 dO -2,6+1.6 dO

5,0

4,B

7 Inc. — Deviaz, ‘—To)) 012.—To)) Cli

2,0
1,0

. c,
‘ -1,0
ai

-2,0

---,--ì-
,

—

—

.-..---,- ‘.-.--

“1•
--—-—- a —----

.

E1ZZZZ ZZZE

, -----:

-4,0
-5,0

cc

125 1000 4000
Frequenza Hz

8000
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Membro degli Accordi di Matao
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Signatory al EA, IAF end 1LAC
Mutual Recognition Agree.Tents

CERTWICATO DITARATURA LAT 163/11747

Certifi,nra ,f (‘alrhr,rrrrui

Frequenza Hz

PR 1A-7 - Ponderazione di Frequenza e Temporali a i kHz
Scopo Verifica deie Ponderaziani ri FrequarizoeTerrperali a 10Hz.

Pagina 7 di Il
Pu1a 7511

E’ unaproeodupl:ce. atta overitirareollivelo di colibrazioneed alloltequerzadi 1khz lacoerenzadi noicoziore 1) delleponderazioni infrequerzoC,Ze Pia! rispetto alla
psnderazrcne A 2) dalle ponderozioni torroral Fe Media Tarnporala rrspella allapondoroziona S.
Campo di misurodi Rilerirnento 1) Pnndrrazione in Frequenza A ed eseguire C, Z o Flat con ponderazone temporale S; 2) Porderazone Temporale S ed a seguire Fe 11 ala

temporale cori ponderaziane i- trequenza A
Si annotano le r,cicazrcr visualizzata dal fnromatrn e si rolcutanr gli oruslomani tra. 1) “ndieaione LA.S a LC,S —LZ,S —LPI,S 2)1 ivdcazrone LA.S e LA.F - LecA.

ce!
-o

e
o)
la

kric. — Deviaz. -‘- Th1lCl2—-T0IICI i

L Operatore

Fedenc-o .4 noi uni

Il Responsabile del Centro

Frequenza O ev,C urva Z Dev.C urva A Dev.C urna C ToILCI1 ToIl.C 12 Irtcert. ToIICI1±lnc

63 Hz -0,1db 0,0 dE 0,0db ±1,5 dE ±2,5db 0.1260 ±1,4db
125 Hz 0,0db -0,1db -0,1dB ±1,5 dB ±2,0 dE 0,12 dB ±1,4db
250 Hz 0,0db -0,168 -0,1db ±1,4db ±1,9db 0,12 dO ±1,3db
500 Hz -0,1db 0,0db -0,1dB ±4 db ±1,9db 0,2db ±1,3db
1000 Hz 0,0db 0,0db 0,0 dB ±1,1 dO ±1,4 dB 0,12 dE ±1,0 dB
2000 Hz -0,1db 0,0 dE -0,1dB ±1,6db ±2,6 dB 0,12db ±1,5db
4000 Hz -0,1db 0,0db -0,1dB ±1,6 dE ±3,6db 0,12db ±1,5db
8000 Hz 0,0db -0,1dB 0,0db -3,1+2,168 ,6 68 0,2db -3,0÷2,0 dB
16000 Hz -0,1db 0,0db -0,1dB -17,0+3,5db -INF..,6,0 dE 0,12db -16,9±3,4db

-PondC —PondA —- PondZ —-T0UCI2-—T0IC)1

0±
-o

.12 a

> -1,
-2,12
-3,0

Descrizione

Impostazioni

Lati ure

Nate

Metodo Livello dl Riferimento = 114,0dB

Ponderazioni Lettura Deiazione ToILCII ToIl.C12 Inceri. TeIICII±Inc

C 114,0dB 0,0dB ±0,4dB ±0,4dB 0.12db ±0,3dB

2 114.0 dE 01) dB ±0,4 dB ±0,4 dB 0,12 dB ±0.3 dB
Flal - -- - - - -

Siow 114.0dB 0,0dB ±0,3dB ±0,3db 0,12dB ±0,2dB
Leq 1 4.0 dB 0.0 dB ±0,3 dB ±0.3 dB 0.12 dB ±0,2 dB

Ponderazione

Emilio Caglio
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L Operatore

Fedeico A no arti

Il Responsabile del Centro

CERTIFICATO DITARATURALAT 163/11747 PainaS diii
Pa1eCvfl)

Certrficate of Calrbrati ori

PR 1A-8 - Linearità di livello nel campo di misura di Riferimento
Scopo E’ la verifica della ccratterutica di hnearità dcl campo di misura di Riforimuntu dcl tonamutro

O escriziooe Si effettua prevcrrtivamente laregotaaiane di Riferimento ae 5Hz generando un segnale sinusoidale continuo in modo da uttenere il livello desiderate sul tonomatro (dareperire
sul M annate di Istruzioni). Si prucvdupoi alla gcnerozionndei livelli npssni prima di 5dB pvi dii dE incrementando o decrerrentando il livello a seconda dellatane di misura

Impostazioni Pon5erazione irrf’equenza A, Pvnderazoneternporale F (oedisponibile, attrimnnti M sdiaTemporale). Campu di miouia di Riferimento.

Lett ure Si registra il livellu letto od ogni nuuvc ivellu generato, punendo ulfenainna nellefasi finali alle irrdicazioro di avvrload od uoder-rangv La deviazone deve rientrare nelle
tulleranze

Note

Metodo : Livello Ponderazione F - Livello di Riferimento = 114,0 dB

Livello Lettura Deviazione TolI.Ci1 ToIi.C12 Incert. ToIIC11±Inc

24,0dB 24:5dB 0.5 dB ±1,1 dB ±1.4 dB 0,12 dB ±1.0dB
25,0dB 25,3db 0.3 dE ±1.1 db ±1.3db 012 dii ±l.tJ dli
26.0db 26.2dB 0.2 dB ±1,1 dii ±1.4db 012db ±1,0db
27,0dB 27.1 dli 0.1 dB ±1.1 dli ±1.4 dB 0,12 dB ±1.0dB
28.0dB 28.0db 0.0db ±1,1 dB ±1,4db 0,12 dB ±1.0db
29,0 dB 29.0 dB 0.0 dB ±1.1 dB ±1.4 dii 0,12 dli ±1.0 dB
34.0 dB 34.0 dli 0,0 dB ±1.1 dli ±1.4db 0,12 dB ±1,0dB
39,0dB 39,0 dli 0,0db ±1.1 dB ±1,4db 0.12db ±1.0dB
44,0 dB 44.0db 0,0 dB ±1.1 dB ±1.4db 0,12 dB ±1,0db
49.0dB 49,0db 0,0dB ±1.1 dB ±1.4db 0.12dB ±1.0dB
54.0dB 54,0dB 0,0dB ±1,1 dB ±1,4db 0.12dB ±1.0dB
59.0 dB 59,0db 0.0 dB ±1,1 dB ±1.4 dE 0,12 dB ±1.0 dB
64.0db 64,0db 0,0 dB ±1.1 dli ±1.4db 0.12 dB ±1,0db
69,0db 69.0db 0,0 dB ±1,1 dB ±1,4 dB 0,12 dB ±1,0db
74,0dB 74.0 dB 0,0 dB ±1,1 dB ±1,4db 0,12 dB ±1,0 dB

79,0 dB 79,0dB 0.0db ±1,1 dB ±1.4 dB 0.12 dB ±1.0db
84,1) dli 84,0db 0,0db ±1_i dii ±1.4 dB 0,12 dB ±1,0db
89,0 dB 89.0 dB 0,0 dB ±1.1 dB ±1.4 dB 0.12 dB ±1,0db
94.0dB 94.0db 0.0db ±1.1db ±1.4db 0.12db ±1.0db
99,0dB 99,0dB 0.0dB ±1.1 dB ±1,4db 0.12dB ±1.0db

104.1) dB 104,0db 0.0dB ±1.1 dB ±1.4db 0,12 dB ±1.0 dB
109,0dB 109.0db 0,0dB ±1.1db ±1.4db 0,12dB ±1.0dB
114.1) dii 114,0dB 0,0db ±1.1 dli ±1.4db 0.12db ±1.1) d13
119,0dB I 19:0 dli 0.0db ±1,1 dB ±1,4db 0.12dB ±1.0db
124.0dB 124.0db 00dB ±1,1db ±1,4dB 0,12db ±1.0db
129,0db 129,0db 0.0db ±1,1 db ±1.4db 0.12db ±1,0db
134.0dB 134.0db 0,0dB ±1,1db ±1,4db 0,12dB ±1,0dB
36:0dB 136,0db 0,0dB ±1:1db ±1,4dB 0,12dB ±1,0db

137,0 dB 137.0db 0,0dB ±1,1 dB ±1,4db 0,12 dB ±1.0db
138.0db 138,0db 0.0db ±1,1 dB ±1.4 dB 0,12db ±1.0db
139.0dB 139,0db 0.0dB ±1,1 dB ±1.4dB 0,12db ±1,0db
140.0db 139:9db -0,1 dE ±1.1 dB ±1.4db 0.12 dB ±1,0db

Erri I/io Cag ho
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LAT N°163
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Riconoscimento BA, IAF ed ILAC

Signatory of LA, IAF and ILAC
Mutual Recognition Agreements

PR lA-lo - Risposta ai treni dOnda
Scop o Viene voi,f cute la risposta del fovametro a segnali di bteoeauna:a ltrere d’onda)

Descrizione Si inviano t’eni d’onda a 4kHz (ta!i che lesinevoidi nizno e terminino esattamente alle zero cnossing) con diverse dorate (differenti o secondade(la restante di tempo
a elez io nat a)

Impostazioni Campo di rnsutadi Riferimento. Ponderazione inireqoenza A, Ponderazinni lemporalr S, E, Esposizione sonata o M ediaTemporale, indicazione Livello M 050irne

Letture Viene letta l’indicazione del livello tirassimo sul fonot’relro e valaloto lo ocoslarnontv tra i livelli indicati equelli alteol calcaiati (teorici)

14 sta

Metodo Livefo di Riferimento = 138,0 dO

L’ Operatore

Fetler )e’ .4 fin t1tt

Responsabile del Centro

Erri ilio CagUo

CERTIFICATO Di TARATURA LAT 163/11747
(‘eruh ce te o]’ Ce litiru tre ti

V Inc. ‘— Deviaz, -Toll Cl2’—ToiCl 1

‘I

Pagina 9 diii
Pae 5sf il

1,0

0,6

. 0,0

>
a, i

i
Ao oooA bbdooòà ora òoo,bcaoooàoooooo

Livelo

PR 1A-9 - Linearità di livello comprendente il selettore del campo di misura
Scopo Elavetificadnllacaialteniotrcadi Iinearilàde( selottoredeicampi di rnisuia,equindr dei rangesecotrdati diapnnibili sul tonometro.

Descrizione Si inviounsegnnleainusoidalea 1kHze hai effeltoo(aselezionedei campi secondari mantenendo il livello originario e regiotrando loindioazìoni delfonornetro 2)si in’pnctail
generalore in modo che il livello alleno sia5 dB infericie al limiiesrg.teriore del campo di ifetrmenlo, osi tegisirono i livelli indicati ad ogni seleziane disti ravgedisponrbde

Impo si azioni Panderazione in frequenza A, Ponderaziono temporale E (se disponibile, altrimenti M edia Temporola(, Campo di mìsana di Riferimento) e succesoivamente Rango Secondari

Letture Si annntonc i livelli visualizzati dal fcnometro.Si calcolano gli sccalamenhi hai l:vvlh indicali dal Icoomotro equehli attesi

N vIe

Metodo : Livello Ponderazione F

Campo Atteso Lettura Deviazione Toli.Cl1 TolI.C12 lncert. TotICllilnc

Riferimento 94,0 dO 94,0 dB 0,0 dB ±1,1dB ±1,4 dB 0,2dB ±1,0dB
19-20: RIF 94,0 dO 94,0 dE 0,0 dB ±1,1dB ±1,4 dO 0,2 dB ±1,0 dE
19-120: M AX5 56,0dB 56,0dB 0,0 dE ±1,1dB ±1,4 dE 0,12dB ±1,0 dB

1,5•

1,0

e Inc. -- Deviaz, TolI CI 2 « Tali CII

su
0,0

‘----—--------————— ——————— —

-n - --..—-——-.-..— -

b

E
i

a
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U Hz — Deviaz. ----To)) CI 2 -- Toil Cli

i, io i,
E E E E

i— 8o,
< i- 19 9‘i. 9 si

‘freni d’Onda

PR lA-li - Livello Sonoro Picco C
Scopo E’ la veril,ca del circuite rilassiate di segnali di picco con pesatatura Ce della oso linearilà ai segnali impulsivi.

Descrizione Si in:ettano i duelsai d’stintedellaprovai sagnalichacorisiatonn nunasrnusoidecornplata ad 8kHz e mezzi cicli (positivi anagat1vi) di unasrnuasidea 600 Hz,

Impostazioni Ponderazionein frequenza 0. Panderazionelerrporala F (se disponibile o Madia Temporale), indicazioneLeq

Lett are Si annotano la indicazioni visualizzate dal lonometro nel!e impostazioni conaigliale. Viene calcolato lo scnolameoio tra la lettura elleltaata e l’indicazione pradalta con I
segnale stazianarla.

Note

Metodo Livello Ponderazione F - Livello di Riferimento= 135,0dB

Segnali Lettura Risposi O eviazi T olI.CI1 Toll.C 12 lncert.

iCiclo 8kHZ ‘87,8dB 3,4dB -0,6 dO ±2,4 dO ±3,468 0,12 dB
t’SCiclo 500 H. ‘07,2 dB 2,4 dB -0,2dB ±1,4dB ±2,4 dO 0.1.2dB
PaCiclo 500 H. 137,2dB 2,4 dO -0,2dB ±1,4 dO ±2,4 dO 0,12 dO

xi

5)

o

a)

tàCicfo 000 Hz).)

[‘ Operatore Il Responsabile del Centro

Erri 111cr Coglie

CERTIFICATO DI TARATURA LAT 163/11747 Pagina 10 di li
, ‘ Poge 10sf!)

( erri1 Coi)’ (11 C )rli ii!rori

Tipi Treni d’Onda Lettura Rispoat Deviaz. TolI.Ct1 TotI.C12 Incent. TollCllelnc

FAST 200mo 137,0 dB -1,0dB 0,0 dB ±0,8dB ±1,360 0,1268 ±0,7 dB
FAST 2 ma 119,9 dB -18,0 dB -0,1dB -1,8_+1,3 dB -2,8+1,3 dB 0,12 dO -1,7+1,2dB
FAST 0,25 ma 110,6 dB -27,0 dB -0,4dB -3,3..+3 dO -5,3+1,8 dO 0,1268 -3,2. +1,268
SLOW200 ma 130,668 -7,4dB 0,0 dB ±0,860 ±1,3 dB 0,12dB ±0,7 dO
SLOW 2 ms 110,9 dB -27,0 dO -0,168 -3,3+1,3 6B -5,3+i,3 dB 0,12 dO -3,2.+t,2 dB
SEL 200ms 131,0dB -7,0 dO 0,060 ±0,8dB ±1,368 0,12 dB ±0,7 dO
SEL 2 ms 110,9 dO -27,0 dO -0,168 -1,8+1,3dB -2,8+1,3 dB 0,12dB -1,7+1,2dB
SEL 0,25 ma 101,7 dO -36,0 dO -0,3dB -3,3+1,3 dO -6,3 +1,8 dB 0,12dB -3,2±1,2dB

a,

‘li

6

i—
00
o,

E

o,

To IO ll±lnc

±2.368
±1,3dB
±13dB

Iv kac. —Daviaz---To5132—T0KGI1 [

3,C
------ -

2,0 - —

1,0 --- ——— .—-—----—- -________________ -—

1C,cla8 IIHZ t)Ciclo 500 Hz(-)

Fpderir’rr .4 tiZi (li?)
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CENTRO DI TARATURA LAT N° 163
Calibration Centre

Laboratorio Accreditato di Taratura

IaACCREDIA
r

CERTIFICATO DI TARATURA LAT 163/11747

CerOficare ofCrrlihritrioir

LAT N°163

Membro degli Accordi di Mutuo
Riconoscimento FA, TAF ed ILAC

Sig natory of FA, IAF ano ILAC
Matoal RecognitiOn Agreements

Paiaina Il dii
Puai’ li rJJJ

PR 1A-12 - Indicazione di Sovraccarico
Scopo Verifica del corretto funzionamento dell’mdicalore del 500raccarico

Descrizione Si irviano in duo favi diatiriin mCZZi cicli positivi e r.egatior a 4k4z I cui (vello deveesoere incrvmnn(ato (pan aass 0,5 08) tinc alla prima indrcazionv ci 000raz:arico

(esclosa). Si proceds poi per incrernert più fin., cioè a nasso di 0,106 fino alta sjccossivaindicazone di sov’occor’co.
lmp oetazio ni Panderazicre infrequenrza A. Media Tenporale irdicazione Lec. campo di minror sennibiltà Veetgor.o negistrari primi valori di livelfc del vegralo che lranir’o larrdto

‘indicazione di overload, cnr la prncoiorrv di 0,1 dO.
Lettore Ladiffererrzalrailivelii deisegr.ali posirvi eoegotivi che hanno provocato lapnima irrdicazionedi 000raccarico vendeva superareloroilnranze irdicale

Toll,CI1 Toll.C12 tncert. ToiICtl±lnc

±1,8 06 ±1,8 08 0,12 06 ±17 06

Note

Liv. riferimento

142,6 dO

Ciclo Positivo Ciclo N ogativo

108,608 128,706

De e ia ai

0,106

L ‘ Operotore I] Responsahile del Centro

Frr/rlcir .4 rrn an i E,tr (ho Cag liti
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CENTRO DI TARATURA LAT N° 163
Calibrarion Centre

Laboratorio Accreditato di Taratura

AcCREDiA
—-

LAT N°16 3

Membro degli Accordi di Mutuo
RiConoucinlento EA, IAF ed ILAC

Signatory 01 SA, IAF ami ILAC
Mutual Recognition Agreamentu

CERTIFICATO DI TARATURA LAT 163/11748
Cern/i-o te u./ (‘iiiibriition

- Data di Emissione: 2014/12/03
1uie ofltsue

- destinatario
addres.iee

- Si riferisce a:
Referrin5 (O

Studio Mattioli
Via S.Stcfano,30

40125 - Bologna (BO)

- oggetto Fonometro
11cm

- costruttore LARSON DAVIS
mao ifacra m’e

- modello
mode!

- matricola
atrio! no mnbpr

- data delle misure
dote oJin coi i reni eni.1

- registro di laboratorio
/ti’.)rOtOr’m’ i fere,ice

Il presente certificato di taratura è emesso in base
all’accreditamento LAT N. 163 rilasciato in accordo ai decreti
attuativi della legge n. 273/1991 che ha istituito il Sistema
Nazionale di Taratura (SNT) ACCREDIA attesta le capacità
di misura e di taratura, le competenze metrologiche del Centro
e la riferibilità delle tarature eseguite ai campioni nazionali ed
internazionali delle unità di misura del Sistema Internazionale
delle Unità (SI).
Questo certificato non può essere riprodotto in modo
parziale, salvo espressa autorizzazione scritta da parte del
Centro.

This ieriifirate of calibration ix issucd in conipliance u’ith
the accrediiation L.4T No. 163 granred according to decrees
connectcd iritii Italia,, Law No. 273/1991 whic’h ìias
established the Narional Ca/ibration System .4 CCREDIA
o ttests the a-a/ibm Fiumi and in casa reni eii t c-apabiliry, the
nietrological competencc of the Centre umd the traceabilitv
of calibro tion resa lts io the nomina I ami internati000 i
s taitdards of the Internationai System of Vuits (SI).
This c ertificate niay o ul be partiollv repruduced, except ,eith
di e ji rio, wr,ttem! periti ,ssioet of the i.vsuing Cemi tre.

I risultati di misura riportati nel presente Certificato sono stati ottenuti applicando le procedure citate alla pagina secuente, dove sono

specificati anche i campioni di prima linea da cui inizia la catena di riferibilità del Centro ed i rispettivi certificati di taraturain corso

di validità. Essi si riferiscono esclusivamente all’oggetto in raratura e sono validi nel momento e nelle condizioni di taratura. salvo diversamente

specificato.

The ,nesurement results reported in rhis Cernfii:ate n’ere obtoineil following i/te proccdures girer in the Jòllowing page, where the reference
stanclardi or instrunzents ore indirared n’hich guai-a nree the traceabiiir chain of the iahoratorv, and the related calibration ce rtijìcates in the
course of s-alidirv ore indicated as weli. Thev relate o;tly to the calibrated detti and thev ore s’a/id for the tinte and condition.s ofcalibratìon,

unless othersi ire’ sperzjied

Le incertezze di misura dichiarate in questo documento sono state determinate conformemente alla Guida ISOIIEC 98 e al documento EA-4102.

Solitamente sono espresse come incertezza estesa ottenuta moltiplicando l’incertezza tipo peri] fattoie di copertura k corrispondente al livello

di fiducia di circa il 95%. Normalmente tale fattore vale 2.

The ,nesurenienr uncertainties stated in dijs docuemt coi liane been determined accordmg io the ISO/IEC Guide 98 and io EA-4/02. Usuali”. tltev

hai’e been cs,imaied as enpanderl uncerraino ohtained mulrip/ring the standard n,iceriainev bx’ the i overagefacuor k corresponding io a
confidence lerci ofahout 95% - Nomnia/ly. this factor k is 2.

Il Responsabile del Centro
tiead tfOme Cernie

---

- cliente
C!ioioiner

Pagina 1 di 13
i of 1.1

- richiesta
opjilicutioe

- in data
dure

O ff.350/14

2014/05/22

L&D 831

2817

2014/12/03

579/14

Emilio Caglio
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CENTRO DI TARATURA LAT N° 163
Calibration Centre

Laboratorio Accreditato di Taratura

ACCREDIA %
i i À’a ‘i

LAT N°163

Membra degli Accordi di Mutue?
Riconoscimento CA, IAF ed ILAC

Signatory OIEA, IAF and ILAC
Maituel Recognition Agreements

Di scIolto ven5onc. riportale le secuerrii in(orm,ziou,:

- la descrizione dcli accetto in aratura (se necessaria).
- i’idertifica7ionc delle prcedsre in base alle quali sono siate eseotitie le taraiure
- i attpiotii di primo linea lacci ha isicio la cilena della riferibilitildel Ceulro;
- cli esireni dei certificati di aratura ditali can’piani e l’Ente che li ha ettessi;
- luoco iii raratura (se effettuata fuori dal taboratoriol,
- condizioni asd,ieniali cdi aratura.

Pagina2di 13
Paee 2 af Li

In the foiisri’in i’t;or,nulia!i la rcpoclc-d ahont!
- descrij;riou iaf the IOni io l’e r,ti,hraiei/ I f ueceasurl;
- rechinial procedurea i,ued far colitsratios performed;
- referuce s(ia,idurds frani which lraceaiiiiiiv rltiii, is a lisa ted in the Ce,nre:
- the relet’aM cciihratioc ceriifira ci utili ssc a tu,idri ri/i vi 18 tit e issuiog Bui/i,
-sire of cuiibrarion (ifdifferenlfrorn riieLnburalo,vl,
• cali), rari,,;, and enriron,eeniai cand,rio,i i;

- caiii,ratii,,i resa(i,, t,id their eipan’led inrerIciir;

Strumenti sottoposti a verifica
In situai un lation onde c (est

Normative e prove utilizzate
Sto ,tdards and used retro
I risultati di misura riportati nel presente Certificato sono stati ottenuti applicando le procedure Filtri 61260- PR 3- Rei-. 1997/11
The in ea.surer,ienr t’esili reo orred in Iitis Ceitifk ore (t’ere obtct mcd following the Pro i’edures:

11 gruppo di strumenti analizzato è stato verificato seguendo e normative: IEC 61260- IEC 6l260-
The devices under resi s’an cciiibrated folloicing the Standetrds:

Catena di Riferibilità e Campioni di Prima Linea - Strumentazione utilizzata per la taratura
Trucealsiiitv altri Firsr Liii e Stan dards - Insrrum ente? tiott used for the n, easurent unta

Strumento Linea Marca e modello

Condizioni ambientali durante la misura
Envirrinnien tal parata creta during or easurem culo

N. Serie

Pressione Atmosferica
Temperatura
Umidità Relatta

L ‘Operatore

989,3 hPa ± 0,5 hPa
23,6 °C ± 1,0°C
39,1 IJR%±3 UR%

(rif. 1013.3 hPs ± 120.5 hPa)
(nt. 23.0 “C ± 3,0 C)
lnif. 47.5 UR9- ± 22.5 UR)

CERTIFICATO Dl TARATURA LIkT 163/11748
Certifirate si C.-ili!.’rali.s,:

Strumento Costruttore Modello S erie/fvlatricola Classe
1-onometro LARSON DAVIS L&D 831 2817 Classe I

Preamplificatoie LARSON DAV’IS L&D PRM 831 021355

Certificato N. Data Emise, Ente n’alidante

Microfono Campione 1’ GRAS4OAU 81136 14-0146-01 l3/03/0I INRIM
Piulonolono Campione i’ GIRAS42AA 149333 14-0146-02 14/03/01 INRIM
Multimetro 1° Agilenl 34401A SMY41014993 41038 14/1121 Aviatronik Spa
Barometro 1° Druck 1014002 1243P14 14/1120 Emit Lan
Generatore 2’ Stanlord Reaearch DS360 61012 25 14/08/28 Spnctra
Atlenuatore 2’ ASIC1001 0100 25 14/08/28 Spectra
Analizzatore FFT 2’ Nl6052 777746-01 25 14/08/28 Spoctra
Allualore Elettrostalico 2° Gran I4AA 23991 25 /4/08/28 Spectra
Preamplificaore lnaert Voltage 2° Gran 2BAG 21157 25 14/08/25 Spectra
Alimentatore M icrofonico 2’ Gras I2AA 25434 25 14/08/28 Spectra

Capacità metroloBiche ed incertezze del Centro
Metro bg icai cab illie.s citi d un c’erro in tiFa of lite Cen tre

Grandezze Strumento Gamme Livelli Gamme Frequenze Incertezze
Livello di Pressione Sonora Calibralori Acustici 94114 dB 260 e ti Hz 0.12 dO
Livello di Pressione Sonora Pintonofoni 124 dO 250 Hz 0.1dB
Livello diP resa/onu Sonora Filtri Bande VI CItava 20-lc-20000 31.5-8k Hz 0,1- 2.0 dO
Livello diP resuio ne Sonora Filtri B ande 113 Otlava 31.5-fc-8000 20-20k Hz 0.1- 2.0 dO
Livello di Preasione Sonora Fonometri 25-140dB 315-16k Hz 0.15 dB/0.l5 -12
Misura della distorsione TH D Calibratori 94-114 dO 250-ti Hz 0.12%

M iscra della distorsione THD Pistonotoni 134 d8 250 Hz 0.1%
Sensibilità assoluta alla prsssia ne acustica Capsule fui icrofo niche WS 114 dO 250 Hz 0.16 dO

Il Responsabile del Centro

Federico A 1711 Cisl E,n ilio Cag ho
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CENTRO DI TARATURA LAT N° 163
Cctlibration Certtre

Laboratorio Accreditato di Taratura

ACcREDIA
i-or a virreoi

LAT N°163

Membro denti Accordi di Mutuo
RIconoscImento CA, IAF ed tLAC

Sigrtatory ot CA, !AF sud ILAC
Motaul Recognition Agreenlents

Modalità di esecuzione delle Prove

CERTIFICATO Dl TARATURA LAT 163/11748
Ceri i/leste of Catibrrition

Panina 3 di 13
Pr .tj1$

PR I

PR 2
PR 6-1
PR 6-2

PR 6-3

PR 6-4
PR 6-5

Ispezione Preliminare
Rilevamento Ambiente di Misura

Verifica dell’Atten unzione Relativa

Verifica del Campo di Funzionamento Lineare

Verifica del funzionamento in Tempo Reale

Verifica del Filtro Anti-Aliusing

Verifica della Somma dei Setin ali in Uscita

2010-08 Generale
20 1(1-08 Generale

997-Il Elettrica

1997-Il Elettrica

1997-11 Elettrica

997-li Elettrica

1997-Il Elettrica

FP 0,14.2,00dB -

FP 0.12 dli -

FP 0,12dB -

FP 0,12dB -

FP 0,12 dB -

L Operatore 11 Responsabile del Centro

Direcrio,tsfor the testistgs

Sugli elementi sotto verifica vengono eseguite misure acustiche cd elettriche. I_e prove acustiche vengono effettuate tenendo conto delle condizioni

fisiche al contorno e dopo ttn adesuato tempo di acclimatamento e preriscaldamento degli strumenti. Le prove elettriche vengono invece eseguite

utilizzando adattatori capacitivi di adeguata impedeitza. Le unità di misura “dB’ utilizzate nel presente certificato sono valori di pressione assoluta

riferiti a 20 microPa.

Elenco delle Prove effettuate

Tesi Lia,

Nelle pagine successive sotto descritte le singole prove nei loro dettagli esecutivi e vengono indicati i parametri di prova utilizzati, i risultati ottenuti,

le deviazioni rtscontrate, gli scostamenti e le tollerarize ammesse dalla normativa considerata.

Codice Denominazione Revisione Categoria Complesso Incertezza Esito

Federico Annessi Emilio (aglio



CERTIFICATO DI TARATUR& LAT 163/11748

Certifuitre o! C’rtibraiior:

PR i - Ispezione Preliminare
Sca po Verifica della irrtegrilà e della funziorralilà del DUT.

Descrizio ne Ispezione visiva e meccanica.

Impostazioni Effattuazone dei prerincaldamento del DUT corna prescritto dalla casa costruttrica

Lett ore Osseroazione dei dettagli e verifica della conformità e de! rispetto dellespecifichecostrurtive

Note

Risultato

superato
superato
superat o
superai o
superato
superato
superato
superato
Condizioni Buone

CENTRO DI TARATURA LAT N° 163
Calibration Centre

____________________________

Laboratorio Accreditato di Taratura LAT N°163

Membro degti Accordi di MutUO
Pconoociniento CA. LAF ed ILAC

Signatory of SA, IAF and ILAC
Mutual Recogrrition Agreements

Pagina 4 diii
PCte 4 r,f 13

Riferim enti:Limiti: Patm=101 3,25±120,5hpa - T aria=23,0±3,05C- UR=47,5±22,5%

Grandezza Condizioni Iniziali

Pressione Aimosterica 989,3 hpa
Temperatura 23,6 C
Umidità Relativa 39.1 jp,rs

PR 6-i - Verifica dellAttenuazione Relativa
Scopo Deter’nrnzrzune della caratteristica di attenuazione relatrva curva di frisposta ri irvqiieoza( del filtro

Descrizione Rrssu sulleban’ieestremapia3 bar’de(2 pe i filtri Pii caoirmc di segnali ninunoidali cortinoi diletto nf a tdB caltirrdtenaparroredel campo princ’pole edi recuenize
secondo la norma assegr.ata.

tmpostaziont PonderaziorieLin, indrcazioneLp, costante d’ terrpo Fast.campo di nrisurapnincipote

Lett ura lndcazione sull’analizzatore.

Controlli Effettuati

[spezic.rne Visiva
Integrità meccanica
Integrità funzionale (comandi. tndicatorc(
Stato delle batterie. sorgente alimentazione
Stabilizzazione termica
Integrità Accessori
Marcatura (mm. marca, modello, n)
Manuale Istruzioni
Stato Strumento

PR 2 - Rilevamento Ambiente dì Misura
Scopo Rilevamento dei parametri fisici dall’ambiente di misura

tiesurizio ne Letturedei valori di Pressione Atmosferico Locale, Temperatura ed Umidtà Relativa del laboratorio.

Impostazioni Attivazione degl strumenti strumenti necessari perle misure,

Letf ore Letrure effettuate direttamente sugli strumenli (barometro, lermometro ed igrornettol.

Note

Note

Condizioni Finali

989.5 hpa
23.8 C
39,3 UR

Metodo Filtro Banda 20 Hz - Livello di Test = 138,0 dB

L ‘ Operatore

Federtco A titt atr

Il Responsabile del Centro

Ettt ilìo Cag (io

iSpectra
Spectra SrI

Arca tabsraror

Via Betvcdere.42

Arcorc t?tt5t

TeI.O.ib 61332! Fsx-039 6133235

W ehsitr.tr orr.sperrrv ir spertra @ zprrrrra.it

ACCRELNA
, I



Membro degli Accordi di Mutuo
Riconoscimento CA, IAF ed ILAC

Signatory o[ CA, tAF ami ILAC
Mutual Recognition Agreements

L Operatore

Fedc’rico A ,rnarti

Il Responsabile del Centro

#iSpectra
Speutra Sri

Area Laboratori

Via Beivedere,42
Arcore (MB)

Tel-039 613321

Websito-wwir’.apeclra.ir

CENTRO DI TARATURA LAT N° 163
Calibration Centre

Laboratorio Accreditato di Taratura

Fax-039 6133235

,r’pecrra@ upecrruil

ACCREDIA
r’5±rIt5otaM5OO ‘e

LAT N°163

CERTIFICATO DI TARATURA LAT 163/11748

Cerrfr,r’e ofCalrbraliorr

Pagina 5 di 13
1’,,.e 5 uf 1.5

Frequenza Lettura Attenuazione ToII. Cli Toli. Cl2

3,7 Hz 35,9 dB 102,1 dli 70,O..÷INF dB 60,0..+INP dB
6,5 Hz 54.0 dB 84,0 dli 61,0..+INF dB 55.0..+INF (113

10,6 Hz 56.7dB 81.3dB 42.0..+INFdB 41.0..+INF dB
1 5.4 Hz 61,3 dB 76,7 dli I 7.5,.+INF dli I 6.5..-i-INI’ dli
17,8 Hz 135,0dB 3,0 dli 2.0+5.0 dB 1.6+5.5 (18
18.3 Hz 137.6 dB 0,4 (18 -0,3÷1.3 dli -0.5+1.6 dB
18,9 Hz 138,1 dli -0.1 (113 -0.3+0.6 dli -0.5÷0,8 dli
19.4 Hz 138.0dB 0,0(10 -0.3+0.4 dB -0.5+0.6(18
20.0 Hz 138.0 dB 0,0 dB ±0,3 dB ±0,5 dB
20.5 Hz 138,1 dB -0,1 dli -0,3+0.4 dB -0.5+0,6 dO
21.! Hz 138.1 dB -0.1 dli -0.3+0.6(113 -0,5+0.8dB
2L7 Hz 137.9 dli 0.1 dli -0,3+1,3 dli -0.5÷1,6dB
22.4 Hz 135,1 dB 2,9 dli 2.0+5.0 dB 1.6÷5.5 dB
25.8 Hz 41.3 dB 96.7 dB 17.5..÷INF dB 16.5..÷INF (18
37.5 Hz 26.5 (113 li 1.5 (18 42,0..+INF (18 41 .0..+INF III
60.9 Hz 3 1,4 dB 106,6 (113 61,0..÷INF (18 55,0..+INF dli

107.6 Hz 28.6 d13 109,4 dO 70.0..+INF dB 60,0..+INF’ dli

Metodo Filtro Banda 63 Hz - Livello di Tesi = 138,0 dB

Enr ilio Cuglio



CENTRO Dl TARATURA LAT N° 163

Spectra Calibration
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CERTIFICATO DITARATURALAT 163/11748

Ccruficine of Culibriiiion

Frequenza Lettura Attenuazione Tali. CII Toli. Cl2

11.7 Hz 43.2 dB 94,8 dB 70.0..÷INF dB 60.0..÷INF dB

20.7 Hz 53,2 dB 84.8 dB 61.0..÷INI- dB 55.O..+INF dB

33.5 Hz 55.6 dB 82.4 dB 42.0 .÷TNF dB 4 .0..÷INF dO
48.7 Hz 61,7 dB 76.3 dB 17.5..÷INF dB If.5..÷INF dB

56.2 Hz l35.I dB 2.9 dO 2.0÷5,0 dO 1.6÷5.5 dB

58.0 Hz 137.7 dB 0.3 dO -0.3..÷1.3 dO -0.5÷1.6 dB

59.8 Hz 138.1 dB -0.1 dB -0.3+0,6dB -0.5÷0.8 dO

61.5 Hz 138.1 dO -0.1 dB -0.3÷0.4 dO -0.5+0.6 dO

63.1 Hz 138.0 dO 0.0 dB ±0,3 dB ±0.5 dB

64.8 Hz 138.1 dB .0,1 dB -03÷0.4 dB 0.5+0.6 dO

66.6 Hz 138.1 dB -0,1 dB -0.3÷0.6 dO -0.5+0.8 dl)

68.6 FIa 137.9 dB 0,1 dO -0,3+1.3 d13 -0.5+1.6dB
711.8 Fiz 135,1 dB 2,9 dB 2.0÷5,0 dO 1.6÷5.5 dB

81.7 Hz 40.7 dB 97.3 dO 17.5..÷INFOO 16.5..+INF dl)

118.7 Hz 30,0dB 108.0dB 42,0..÷INF dB 41.0..÷INF dB

192.7 Hz 27.2 dB 110,8 dB 61 ,0..÷INF dB 55.0..÷INI’ dl)

340.2 Hz 23.6 dl) 114,4 dl) 70.0÷] NOdO 60.0..÷INF dl)

/
2

Metodo Filtro Banda 500 Hz - Livello dì TesI = 138,0 dB

L ‘ Operatore Il Respontabile del Centro

Federico .4rnzani Emilio Caglio

ACCRENA

LAT N°163

Membro degli Accordi di MUtUO

Riconoscimento CA, IAF ed ILAC

Signetory ot CA, IAF and JLAC
Mutua) Recognìtion Agrnements

Pagina 6 di 13
Page 6of 13
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CERTIFICATO DI TARATUR& LAT 163/11748

Cere ificare ci CaIihraiio,

Frequenza Lettura Attenuazione Toil. Cli Tali. C12

93.0 Hz 43.8 dE 94,2 dB 70,O..÷INF dB 60,0..÷INF dE
164,1 Hz 54,5 dB 83,5 dB 61 .0.÷INF 68 55.0..÷INF dB
266,3 Hz 52,9 dB 85,1 68 42,0..÷INF dB 41 ,0..+INF dli
387,2 Hz 61.7 dB 76.3dB I7,5+INF dB l6.5..-ì-INF dli
446.7 Hz 135.1 68 2,968 2.0÷5.0dB 1.6÷5,5 613
460.9 Hz 137.6 613 0,4dB -0.3÷1.3 dB -0.5+1,6dB
474.7 Hz 138,0 dB 0,0 613 -0,3..-i-0.6 613 -0.5+0.8 dB
488.2 Hz 138.0 dli 0,0 dli -0,3÷0.4 dB -0.5+0.6 dli
501,2 Hz 138.068 0,068 ±0,3 dB ±0,5 68
5 14:6 Hz 138,068 0,0dB -0,3+0.4 68 -0.5+0,6 dB
529.1 Hz 138,0 dB 0,0 613 -0,3+0,6 dB -0.5÷0.8 613
545.0 Hz 137.8 dB 0.2 dB -03÷1,3 68 -0.5÷1.6 dB
562,3 Hz 135.1 dB 2.9 dli 2.0÷5,0 68 1.6÷5,5 dB
648,7 Hz 41.3 dB 96.7 dli 17,5..+INF dB I 6.5..+INF dli
943,1 Hz 33.5 68 104.5 dB 42.0.÷INF dB 41 .0.÷INF dB

1530.5 Hz 35.1 dB 102.968 61,0..÷INF dB 55.0..+INF 613
2702,4 Hz 33,4 dB 104.6 dli 70.0+INF dB 60,0..÷INF dli

7/

__

Metodo Filtro Banda 8.0k Hz - Livello di TesI = 138,0 dB

L ‘ Operatore 11 Responsabile del Centro

Federico Ann ani Emilio C’aglio

ACCREDIA

LAT N°163

Membro degli Accordi 6) Mutuo
RiconoscimentO BA, IAF ed ILAC

S)gnalory diCA, IAF and ILAC
Mutua) Recognition Agreemento

Pagina 7 di 13
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CERTIFICATO DITARATURALAT 163111748

Ce, ritirai,’ of Cali I.ru non

Frequenza Lettura Attenuazione Toli. Cii Toli. Ci2

1473.2 Hz 48,0 dB 90,0 dB 70.0..÷INF 48 60,0..÷INF dB
260 1.3 Hz 55.3 dB 82.7 dB 61.0..+INF dB 55.0..+INF dB
4221.3 Hz 48.3 dE 89.7 413 42.0..+INF dB 41.0..+INF dO
6136.8 Hz 62.2 dB 75,8 dO I 7.5..÷INF dB I 6.5..+INF 48
7079.5 Hz 135,0dB 3,0413 2,0÷5.0dB 1.6÷5,5 dB
7304.5 Hz 137.6 dE 0.4 dO -0.3÷1,3 dB -0.5÷1.6dB
7523.8 Hz 138.0 dO 0.0 dO .03+1)6 dB -0.5+0.8 dB
7736.9 Hz 1380 dO 0,048 -0.3÷0.4 dB -0.5÷0,6 dB
7943,3 Hz 138.0 dB 0,0dB ±0.3 dB ±0.5 dO
8155,1 Hz 138,048 11,0 413 .03+04 dB -0.5+0.6 dO
8386,1 Hz 138,0 dB 0,0 dO -0,3+0.6 dO -0.5+0,8 dO
8638.0 Hz 137.8 dO 0.2 dB -0.3÷1.3 dB -0,5÷1.6 dB
8912.5 Hz 135.0413 3.048 2,0+5.0 dB I.6.-i-5.5 413

10281,6 Hz 49.7 dO 88,3 dO 17.5..+INF dO 16.5..÷INF dE
14947.1 Hz 49.7 dO 88.3 413 42.0..÷INF dB 41,0..+INF 413
24256.1 Hz 47.5 dB 90,5 dO 61.0..÷INF dB 55,0..÷INF dO
42829.9 Hz 54.2 dO 83.8 dB 70.0..÷INF dB 60.U..+INF dB

Metodo Filtro Banda 20k Hz - Livello di TesI = 138,0 dB

L ‘ Operatore Il Responsabile del Centro

Federico A un ari i Ero ilio Cag ho

ACCREDIA
t’etirr,use-or ‘.

LAT N°163

Membro deIi Accordi di Mutua
Riconoscimento BA, IAF ed ILAC

Sigrnatory of EA, IAF and ILAC
Mutual Recognhtion Agreements

Pagina 8 di 13
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CENTRO DI TARATURA LAT N° 163
Calibrarion Centre

Laboratorio Accreditato di Taratura

ACCREDIA
.sie-&,r.,’e,r-nurirt. ‘,

LAT N°163

Membro degli Accordi di Mutuo
Riconoscimento BA, IAF ed tLAC

Signatory of BA, IAF and ILAL’
Mutua) Recognition Agreements

CERTIFICATO DI TARATURA LAT 163/11748

(errificare o] Calih rettori

Pagina 9 di 13
Pige liaflz

Frequenza Lettura Attenuazione ‘loli. Cli Toil. C12

3700.5 Hz 555 d13 82,5 d13 70,O..+INF dB 60.0..+INF dli
6534.2 H7. 54,6 dB 83,4 413 61,0..+1NF dB 55 +INF dB

10603.6 Hz 57,7 dB 80,3 dB 42.0..÷INF dB 4 1.0..+INF 48
15415,1 Hz 62.3 dB 75.7 413 17,5..+INF dB 16,5..+INF 48
17783,1 H7 135,1 dB 2.9 dB 2,0÷5,048 1.6+5,5 48
18348.4 Hz 137,7 dB 0.3 48 -0,3+1,3 48 -0,5+1,6 48
18899.3 Hz 138,0dB 0,0 413 -0.3+0,6dB -0.5+0,8 413
19434,6 Hz 138,0 dB 0,0 dO -0,3+0.4 dB -0,5+0.6 dli
(9953,0 Hz 138,0 48 0.0 dO ±0.3 413 ±0,5 48
20485,1 Hz 137.9 dE 0.1 dB -0,3+0.4 dB -0.5+0,6 dB
2 (065,4 Hz 137.8 48 0.2 413 -0,3+0.6dB -0,5+0,8 dE
21698,1 Hz 137.5 dB 0.5 48 -0,3÷1.3 dB -0,5+1,6 dli
22387,7 Hz 134,608 3,4413 2,0÷5.0dB 1.6+5.5 48
25826,6 Hz 48.9 dO 89,1 413 I 7.5..+INF dli I 6.5..÷INF’ 413
37546.2 Hz 51,1 dB 86,948 42.U..÷1NF dB 41,0..÷INI- 413
60929.5 Hz 42.4 dO 95,6 dO 61,0.+INF dli 55M..+INF OH

(07585,6 Hz 48,1 dE 89,9 413 70.0..+1NF 48 61i.0.,÷INF OH

\

F’no”n i-’,,

PR 6-2 - Verifica del Campo dì Funzionamento Lineare
Scopo Verifica delle carnttoriatche di lineurilà in arnpsezza dcl filtro nei campi di (ndcaziono pr’rcipa)c e secondari,

Descrizione Si inviaun segnalesinusoidale od almeno 3 frequenze )piùbouuaap(salto incluse) eco ampiezzavariabiteirrpassi di 5dB tranneagli estremi del campo (passa 1dB) tra gli
estremi del campo.

Impostazioni Ponderaz,otreLin. indicazione Lp, coslanledi Tempo Fasl,can’po di M isuraprincipale

Lett ure Lettura del:’indmcazinne sull’analzzarore

Note

Campo : PRI: 24-139dB

L’Operatore Il Responsabile del Centro

Federico Annulli Eirr ho Caghio
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ACCREDIA.
te

LAT N°163
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Tel.039 613321 Fa.r-039 6133235

Wa’bsile-www.spearo il .epecrro@ npecrra.iI

CERTIFICATO DI TARATURA LAT 163/11748
Certificato of (‘alibration

Membro degli Accordi dì Mutuo
Riconoscimento EA, JAF ed ILAC

Sìgrratory o) EA, IAF and ILAC
Mutua) Recognition Agreements

Pagina lOdi 13
Pafl’ 1003)3

Livello

89,048
90,0 dB
9tOdB

92,0 dO
93,048
94,0 dO
99,0dB
134,0dB
109,0dB
114,0 dO
110,0dB
24,0dB
129,0dB
934,0dB
935,0dB
136,0dB
137,0dB
139,0 dO
139,005

20 Hz Deviaz.

89,0dB 0,0dB
90,0 dB 0,0dB
9l,0dB 0,0dB
92,0dB 0,048
93,0dB 0,048
94,048 0,0dB
99,048 0,0dB
134,0dB 0,0dB
139,0 dB 0,0 dB
1)4,0 dB 0,0 dB
119,0 48 0,008
124,048 0,0dB
09,0 dB 0,0dB
934,048 0,0dB
135,0 dO 0,0 dO
106,0 dE 0,0dB
937,0dB 0,0dB
108,0dB 0,0 dO
939,0dB 0,0 dO

TolI. 012

±0,50dB
±0,50dB
±0,50dB
±0,50dB
±0,50dB
±0,50dB
±0,50dB
±0,50dB
±0,5048
±0,50dB
±0,50dB
±0,50dB
±0,50dB
±0,50dB
±0,50dB
±0,50dB
±0,50dB
±0,50dB
±0,50dB

0,0 — “
“ t.” ,., .., .,

- Li . -,

0 00 000

5

To CI) .—-‘ ‘ Thll CI 2 20 Hz —63 Hz —500 Hz
8.0k Hz 20k Hz

PR 6-3 - Verifica del funzionamento in Tempo Reale
Scop o Si controllano lecoratteristichedi risposta del filtro ad unavatiaziovecanto’:uadifre.luenza,

Descrizione Si innlaun sagnaledi ampiezza pari a 3dB inferioreal masomo livello delcampo primario editrouonzaoaniabiledalIometàdellapiùbassa Freq centraleal doppie della
massima Freq centrale alla vobu(azione al massimo diO Sdecadilsec

Impostazioni Porrderazione Lin, indeozieeeLen,carnpo di miouraprincipolecostantedi tempo FasI

Lett ure Lettura dell’mdicazicne Leq deh’analizzatore per ogni filtro.

Note

Parametri: Liv.Riferimento=136,OdB - Tsweep=25s - Taverage=30s - Vel.Vobulaz.=0,l44dec/sec

63 Hz Deviaz. 500 Hz Doviaz. 8.0k Hz Deviaz. 20k Hz Deviaz, TelI. Cli

89,0 dB 0,0 dB 89,0 dB 0,0 dE 89,0 dO 0,0 dB 89,0 dB 0,0 dB ±0,4008
90,0 dO 0,0 dO 90,0 dB 0,0 dO 90,0 dO 0,0 dO 90,0 05 0,0 dO ±0,40 dB
91,040 0,0 dO 91,0 dE 0,0 dB 91,0 dB 0,0 dB 91,045 0,040 ±0,40dB
92,048 0,0 dO 92,0dB 0,0dB 92,0dB 0,0dB 92,0 dE 0,0dB ±0,4005
93,0 dB 0,0 dB 93,0 dB 0,0 48 93,0 48 0.0 dB 93,0 dB 0,0 dB ±0,40 dO
94,048 0,048 94,0dB 0,048 94,0dB 0,048 94,0 dO 0,0 dO ±0,4048
99,0 dO 0,048 99,0 dB 0,0 48 99,0 dO 0,0 dB 99,0 dB 0,0 dO ±0,40dB
(04,0dB 0,048 104,0 dB 0,0 dB 104,0 dO 0,0 dB 104,0dB 0,048 ±0,40dB
109,0 dO 0,048 109,0 dO 0,0 dO 109,0 dO 0,0 08 939.0 45 0,0 dB ±0,40dB
114,048 0,048 144,048 0,048 114,0 dB 0,0 dB 114,008 0,040 ±0,4048
1)9,0 dE 0,0dB 119,0 48 0,0 48 119,0 08 0,0 48 119,0 dB 0,0 dB ±0,4048

124,0 dO 0,040 124,048 0,048 124,0dB 0,0dB 124,048 0,048 ±0,40dB
129,0 dO 0,0dB 129,0 dB 0,0 dB 129,0 dE 0,0 dO 129,048 0,0 dO ±0,40dB
134,0dB 0,0 dO 134,0dB 0,045 104,0dB 0,048 104,048 0,0 dE ±0,40dB
135,0dB 0,0 dB 135,0dB 0,048 105,048 0,0dB 105,048 0,0 dO ±0,40dB
136,0 dB 0,0 dB 136,0 dB 0,0 dB 136,0 dB 0,0 dB 106,0 dB 0,0 dO ±0,40 dO
137,0dB 0,0dB (37,040 0,0dB 107,0 dO 0,0 dO 137,0dB 0,040 ±0,40 dO
138,0 dB 0,0 dB 138,0 dB 0,0 dO 038,0 dO 0,0dB 138,0 dB 0,0 dO ±0,40 dO
139,008 0,040 139,000 0,045 039,0dB 0,0dB 109.0dB 0,048 ±0,40dB

t
0

0,0

a)

L ‘ Operatore Il ReSpoasabile del Centro

Emilio CaglioFederico Atrttarti
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CENTRO Dl TARATURA LAT N° 163
Calibration Ceni re

Laboratorio Accreditato di Taratura

L’AT Oe,OA’ , iek’.a.,Lo ‘

LAT N°163

Membro degli Accordi di Mutuo
Riconoscimento CA, IAF ed iLAC

Sigeatory ai CA, IAF and TLAC
Mutual Recognition Agreements

CERTIFICATO Dl TARATURA LAT 163/11748

Czrtifii’e re ((f Ce I6 reno,,

Palma Il di IS
Page 11 oJ13

Freq. Filtro Lett. [.eq Le Teorico Ris.lntegrota Deviaz. Toli. CII ‘[oli. C12

20 Hz 119.6 dB 119,6 dB ((.0 08 0,0 dB ±0.3 dB ±0.5 dB

25 Hz 119,6 dB 119.6 dB 0.0 dB 0,0 dB ±0,3 413 ±0.5 dB

3 1.5 Hz 119,6 08 119,6 dO 0.0 dB 0,0 dB ±0,3 dB ±0.5 dB

40 Hz 119,6dB 119.6 dB 0.0db 0.0 dB ±0.3 48 ±0.5 dB

50 Hz 119,6 dB 119.6 dB 0.048 0.0dB ±0.3 dO ±0.5 dO

63 Hz 119.6 dB 119.6 dB 0.0 413 0.0 dB ±0.3 dl) ±0.5 cli)

80 Hz 1 1 9.6 dB 119.6 di) 11.11 dO 0,0 dE ±0,3 dO ±0,5 di)

100 Hz 119.6db 119.6 dE 0,0 dB 0.0db ±0,3db ±0.5db

125 Hz 110.6 dB 119,6db 0.0db 0.0dB ±0,3 dO ±0.5 dB

160Hz 19,6413 119.6dB 0,0db 0,048 ±0,3dB ±0.5db

200 Hz 119.6 dO 119.6 013 0,0dB 0,0 dB ±0.3 dO ±0.5 d13

250 Hz 119,6dB 119,6 dB 0.0 dB 0,0 dB ±0.3 013 ±0.5 dB

315 Hz 119.608 119,6dB 0,0 013 0,0 413 ±0,3 413 ±0,5 di)

400 Hz 119,6 013 119,6 uIl (1,0013 0,0 dO ±0,3 dO ±0,5 dB

500 Ho 119.6dB 119,6 dB 0,0db 0,0 48 ±0,3 dB ±0,5 413

630 Hz 119.6 413 119,640 0,0db 0,048 ±0.3 dB ±0.5 dB

800 Hz 119.640 119,6dB 0.0db 0,0413 ±0,3 dB ±0.5 413

1k Hz 119,648 119.6dB 0,0db 0,0dB ±0,3 413 ±0,5 48

1.25k Hz 113,6 dB 119,6 dO 0.040 0,0 dB ±0.3 dB ±0.5 48

1.6k Hz 119,6dB 119.648 0.0413 0,0413 ±0,3 48 ±0.5dB

2.0k Hz 119,6dB 119.6 dO 0,040 13.0db ±11.3 dB ±0.5 dB

2.5k Hz 119.6db 119,6413 (iO dB 0.0dB ±0,3 48 ±0.5 dB

3.15k Hz 119,6db 119,6db 0.048 0.0413 ±0,3 dE ±0.5db

4.0k Hz li 9,6 dO I 19.6 dE 0.0 dB 0,0413 ±0,3 413 ±11.5 dB

5.0k Hz 119,6 dB 119,648 0.0db 0.0dB ±0.3 dB ±0.5db

6.3k Hz 119.6 dB 119.6dB 0.0 dB 0.0 dB ±0.3 dB ±0,5413

8.0k Hz 1(9.6dB 119.6db 0,0dB 0,0dB ±0,3413 ±0,5db

10k Hz 119.6dB 119,6db 0.0db 0,0 dB ±0.3 di) ±0.548

12.5k Hz 119.6 dB 119,6 dB 0.0 dB 0,0 dB ±0.3413 ±0.5 dB

16k Hz il 9.5 dB 119.6 dB 0,0dB -0.1 db ±0.3 413 ±0,5 dl)

20k Hz 1 I 9.5 dB 11 9.6 dE 0.0 OlI -(1,1 dB ±0,3 db ±0.5 413

— Deviaz Teli CI 2 Teli Cii

ma
‘O
‘i,

o
N

a.

L’ Operatore

Eedric’o A nei aun i

Il Responsabile del Cedro

Era ui1, Ca3 ho
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CENTRO DI TARATURA LAT N° 163
Calibration Centre

Laboratorio Accreditato di Taratura

ACCREDIA

LAT N°163

Membro degli Accordi di Mutuo
Riconoscimento SA, IAF ed ILAC

Signetory crf FA, JAF and ILAC
Mutual Recognition Agreemento

PR 6-4 -

Scopo

Descrizione

Impostazioni

Letture

Note

CERTIFICATO DI TARATURA LAT 163/11748

Certificato vf CaliIrraiivri

Parametri: Livello di Riferimento =1 39,0 dB - Freq. di Campionameto=51 200,0 Hz

Filtro Bnd Frequenza Liv.Gen. Lettura

63 Hz 51137.0Hz 139,0dB 65.5 dB
500 Hz 50700.0 Hz 139,0 dB 64.2 dB

1.1.1k- Hz 43200.0 Hz 139.0 dB 42.6 dB

50,0

55,0

60,0-

02,5

no i’

PR 6-5 - Verifica della Somma dei Segnali in Uscita
Scopo Si controllache un segnaledi frequenza non cuincidentecun un valere di banda del filtro venga correttamente misurato

Descrizione Invio di un segnale ornuaoidale di ampiezza inferiore di I dO al limite naperionedel Campo Principale ed alle Frequenze di Taglio del filtro,

Imp est azioni Ponderazione Lin, Mari Hold costante di Tempo Font, campo di misura principale, Indicazione Lp dell’analizzatore

Lett ure Si esegae la somma logarìtmlca delle letteredel velli delle bande interssate

Note

Parametri: Livello di Riferimento =138,0dB

Pagina 12 di 13
Pago 12 of 13

Verifica del Filtro Anti-Aliasing
Si verilica che non esistarn interlerenzetra il segnale di ingresso ed il processo di campionamento luerilicodi oscuramente d filtro anti-aliasingl.

Si invia ari segnale di ampiezza pari al limite superiore del campo primurio e di frequenze pari alla differrrza tra quella di cumpionamento ele 3 trequenzencelte per ognuna delle
decadi
Ponderazìvre Lin, indicazione M ax-t-lold costante di tempo FasI, campo di misura principale

Lettara delrindicazior.e dall’anaiiczatore

Deviaz. TolI.CII TolI.C12

73.5 dB 70.0..+INF dB 60.0..+INF dB
74,8 dB 70.0..+INF dO 60.0..+INF dO
96.4 dB 70.0..÷INF dO 60.0..+INF dO

13 Deviaz, Tali CI 2 Toil Cli

izz_ zzfz_______
—-

..-—.y —

--—-.-—___________ —

—— -.—---—----.-—- ——--_—t—.-— ——

ic0,o.J —-.4--- --

43203,0 Hz 50700,0 Hz 5101,0 Hz

L’ Operatore Il Respottsabile del Centro

Federico Arnt arti Etrt ilio Cag ho
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CENTRO DI TARATURA LAT W 163
Ca libration Centre

Laboratorio Accreditato di Taratura

ACCREDIA
,reett t ,eeoIeeeMe’res

LAT N°163

Membro degli Accordi di Mutuo

Riconoscimento EA, IAF ed ILAC

S,gnatary o! EA, IAF and ILAC
Mutual Recognhtion Agreemeflts

L Operatore

-c

CERTWICATO DI TARATURA LAT 163/11738

Cer!,fiot te of Cali!’ ratrotI

jEi Oeviaz. V TollCl2 V ThIICI1

Il Responsabile del Centro

Pagina 13 di 13
Pago L’cjli

Frequenze Freq. Filtri Lettura Somma Deiiaz. Toll.Cl1 Toll.C12

25 Hz Nominale 138,1 dB 0,1 dB -2.0+1.0 d13 -4.0+2,0 dO

Inf.A(j-l) 20 Hz 31,5dB

Test 27.316Hz 25 Hz 137,7 dB
Sup.A(j+1) 31.5 Hz 127,9 dO

63 Hz Nominale 1 38.0 dO 0.0 dB -2,0+1.0 d13 -4.0+2.0 dB

lnf.A0-1) 50 Hz 31.5 dB
Tesi 66.614Hz 63 Hz 138.0 dB
Sup.A(ji-l) 80Hz 114.9dB

500 HL Nominale I 38.1) dO 0.0 dO -2.0 +1 .0 dO -4.0+2.0 dB

IafA(j-1) 400 Hz 43,4 dB
Tesi 514.557Hz 500 Hz 138.0 dB
Sup.Alj+l) 630H7 88,6dB

8.0k Hz Nominale 137,9 dB -0,1 dB -2.0+1,008 -4,0+2.0 dO

lnf.A(j-1) 6.3k Hz 57.3 dB
Tesi 7736,933Hz 8.0k Hz 137.9 dB

Sup Alj+J) 10k Ho 52,5 dB

16k Hz Nominale 137,9 dO -0,1 dO -2.0+1.0 dO -4.0÷2,0dB

Inf.A(j-1) 12.5k Hz 97.7 dO
Test 15012.014Hz 16k Hz 137.9dB
SupA(j+1 1 20k Hz 54.2 dB

z.!*
1,o}_._,v•
0,51- -

.4-

Fl’deriLo Annnjti E,n ilio Caiio
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CENTRO DI TARATURA LAT N° 163
Calibration Centre

Laboratorio Accreditato di Taratura

AcCaEDiA

LAT Nu163

Membro degli Accordi di Mutua
Riconoscimento CA, 1SF ed ILAC

Signatory o! FA, IAF and ILAC
Mutua) Recogsition Agreements

CERTIFICATO Dl TARATURA LAT 163/11744
Certificato ofCulittrarinn

- Data di Emissione:
6aro of tasse

- cliente
ensionser

- destinatario
aridi esser

- richiesta
ntrplicntìoe

- in data
d,rr

- Si riferisce a:
Referrtvg io

- oggetto
lrem

- costruttore
nr un ufoeineer

- modello
mode!

- matricola
seria! usnther

- data delle misure
dare af meussrements

- registro di laboratorio 579/14
lohsrsrorv referesse

Il presente certificato di taratura è emesso in base
allaccreditamento LAT N. 163 rilasciato in accordo ai decreti
attuativi della legge n. 273/1991 che ha istituito il Sistema
Nazionale di Taratura (SNT). ACCREDIA attesta le capacità
di misura e di taratura. le competenze metrologiclie del Centro
e la riferibilità delle tarature eseguite ai campioni nazionali ed
internazionali delle Unità di misura del Sistema Internazionale
delle Unità (SII.
Questo certificato non può essere riprodotto in modo
parziale, salvo espressa autorizzazione scritta da parte del
Centro.

Thia ceru:ficate of cci libration it issued in corti pliance reitii
the accreditation L,4T No. 163 granted according te dee ceci
conrtected ti’ iii; Italica Lait No. 273/1991 tvhj h has
estab lished the No tiene I Ca lihrotion System A CCREDIA
a ltests the calibratio,t amici iii easu reni cnr csrpairiliiv. ilte
in etrological competente of the Cen tre enti the tracce bit/tv
of raljbraiIo,t resti/is io i/te no tionol aerei iniernatio,terl
standards of lite Interitatio,tal Systenr of Urutv (SI).
Tltis certrficate ntav noi be partiallv reproduced, eccepi tr/ui
the prior written permission of the isstting Centre.

I risultati di misura riportati nel presente Certificato sono stati ottenuti applicando le procedure citate alla pagina seguente, dove sono
specificati anche i campioni di prima linea da cui inizia la catena di riferibilità del Centro ed i rispettivi certificati di taratura in corso
di validità, Essi si riferiscono esclusivamente alloggetto in taratura e sono validi nel momento e nelle condizioni di taratura, salvo diversamente
specificato.
The ci esureni erri results reporreci in this Cerr(ficate rocce ohtainecl following tlte procedtires gir’en in the fhllort’ing page, it’Itere the reference
.vtandards’ or instrumertrs ore indicated which guaraittee riti’ tracce hility cltaiit of the lobo ratorv, enti tue related c-alibrarion certficares in i/te
cotirse of t’alidiry ore iitdicated as wei/. Thev celate on/v te tue calibrated itent arte? thev ore va/id for the time aitel conditiorts ofca/ibrarion,
un Iess otherwise specfled.

Le incertezze di misura dichiarare in questo documento sono state determinate conformemente alla Guida ISOIIEC 98 e al documento EA-4/02.
Solitamente sono espresse come incertezza estesa ottenuta moltiplicando l’incertezza tipo per il fattore di copertura k corrispondente al livello
di fiducia di circa il 95%. Normalmente tale fattore vale 2.

The ntesurenient tlnccrlautrtes srated iit this docttntemtt bave beert dererntined accorcling io the JSO/IEC Guide 98 arte? to EA-4/02. Usnal/v, the)
li ci t’e been estbnated eis expanded uncerrctinrv obtained ntultip!ving the standard unvertainti b2’ tue cot’eragefuctor k cirrrevponding re a
con fidence lese? ofabout 95%. Norntally, ihis Jitctor k is 2.

Il Responsabile del Centro
tle,tJ of the Cena e

EtnÌlìo Coglie
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Studio 1’vIattioi
Via S.Stefano,30

40125 - Bologna (BO)

Off.350/14

2014/05/22

C’al ibratore

LARSON DAVIS

L&D CAL 200

9612

2014/12/03
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CENTRO DI TARATURA LAT N° 163
C’alibration Centre

Laboratorio Accreditato di Taratura

AcIEpjA 1
LAT N°163

Membro degli Accordi di Mutua
Riconoscimento BA, IAF ed ILAC

SignalOry oh BA, tAF and ILAC
Mutul Recognitiun Agreements

Di seguito vengono riportate le seguenti inforirazioni:

- la descrizione deil’ogetto in aratura (se necessaria):

- t’identificazione delle procedure in base alle quali sono state eseguite te tarature;

- i canstoni di priori linea da cui ha inizio la catena della riferihiisià del Centro;

-gli esirenti dei cenificati di aratura cli tali canpioai e l’Ente che li haesnssì.

- luogo dì taratura (se eltètsuata fuori dal laboratorio),
- condieconi ambiensali e dì taratura;

Strumenti sottoposti a verifica

itt etssssst est tu non tisi e/Cr tesi

Normative e prove utilizzate

Stust dare/i usi d uscii Mais

I risultati di misura riporlati nel presente Certificato sono stati ottenuti applicando le procedure : Calibratori PR 4 - Rev. 2004/03
The tsr casti seni esrt restiO seporred itt iltìs Certificato scese obtainedfolloteittg il e Procedtsses:

11 gruppo di strumenti analizzato è stato verificato seguendo le normative: IEC 60942 - IEC 660942 -

The ciesic ci sri eler te.et seas cn/lt risMe! folla te/sig tu e Sta tr dards:

Catena di Riferibilità e Campioni di Prima Linea - Strumentazione utilizzata per la taratura

Traceabilirv ast ci Ftrst Liste Startdassl.s — !ttststsstt est tariost ti.ted far the tst easscresst C5t IS

S trunsento Linea Marca e modello N. Serie

Capacità metroloiche ed incertezze del Centro
Mettv bg iccsl alt ilities ari d sri cesta itt e/e i of the Cest tre

Pressione Atmosferica
Temperatura
Unaidità Relalisa

989,9 hPa ± 0.5 liPa
23,1 ‘C ± 1,0°C
39,8 UR% ± 3 UR%

(nt. 1013,3 hPa ± 120.5 hPal
(rif. 23.0 °C ± 3.0 CC)

(rif. 47,5 URU ± 22,5 UR%)

L Operatore Il Responsabile del Centro

i/io Cag ho

CERTWICATO DI TARATURA LAT 163/11744

Certiftcaic’ of Coli brattoe
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Io ti: ololloseiirg iszfo ristit liost sa repvrted eshotit:
- descriptiosi of the item tolte calitsrated 1ff oecesssin’);
- techistcai proccdtires vsed far ctt(iltretiost perferstted;
referoce srascdirrda frusti ichicit troreabslf sa citassi is osigistated i: tu e Cestu e;

- tit ,-elerasrt rauil’ratiost certificrtre.s ofrhoae ssastdards sitit the sstsisig Botis;
- OslO af raiihratios (ìf differesttfross the Lobo ratorv);
- ralibrestion ststd essi) rsstniosttal cosidilt osta,
- cauihrtstfsns resu)to eistd thei r esg a od ed tisi certa si sa.

Strumento Costruttore Modello Serie/Matricola Classe
Calibralore LARSON DAVIS L&D CAL 200 9612 Classe I

Certificato N. Data Emiss. Ente validante

tal scrotono Campione I’ GRAS4OAU 81136 14-0)46-01 14103/01 (NRIM

Pislonetonct Campione 1° GRAS42AA 149333 14-0146-02 14/03/01 INRIM

M ullimelro I’ Agilenl 3440IA SM V4331t903 4)038 14/1121 Aviatronik Spa

Barometro 1° Drack 1614002 1243P14 14/tV2O Ernit Lan
Generalore 2’ StanfordflesearchDS36o 61312 25 14/08128 Speclra

Atlenuatore 2’ ASICIOOI 0)00 25 14/08/28 Spectra

Analizzalore FFT 2’ Nl6052 777746-01 25 14/38/28 Speclra
Atluatore Eletlrostalico 2’ Gtas 14AA 23991 26 14/08/28 Spectra

Preaniphticaore (riserl Vollage 2’ Gtas 26AG 21157 25 14/08/25 Spoclra

Alimentatore M icrotonico 2’ Gras 12AA 25434 25 14/08/28 Speclra

Grandezze Strumento Ganime Livelli Gamnie Frequenze Incertezze
Livello di Pressione Sonora CalibraloriAcuslici 94.114 dE 250e Is Hz 0.12 dE
Livello di Pressione Sonora Pislonotoni 124 dE 250 Hz 01dB

Livello diP reosione So riora Fiuti 13 ande S’i Ottava 20-tc-20000 31.5-8k Hz 0.)- 2.0 dO

Livnllo diP resaio ne Sonora Filiri Bande 13 Ottava 31.5-tc-8000 20-20k Hz 0.1- 2.0 dE
Livello diPrasssoneSonora Fonometri 25-140dB 31.5-16k Hz 0.tSdB/0.15-12
Misura della distorsione THD Calibratori 94-1)4 dO 250-& Hz 0.12%

14 isura della disto taia ne THD Pislortofoni 24 dE 250 Hz 0.1%

Sensibilità assoluta alla pressione acustica Capaale Microtoniche WS 114 dO 250 Hz 0.15 dB

Condizioni ambientali durante la misura
Est t’frasi tsr ett tal psnrasrt cielo dii ring sss caso retti esita

Federico A s-sst eissj
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Modalitù di esecuzione delle Prove
Directions far the tesrings

Tesi List

CENTRO DI TARATURA LAT N° 163
Calibration Centre

Laboratorio Accreditato di Taratura

CERTIFICATO DI TARATURA LAT 163/11744
terrifIco re of Cnlihrarion

ACCREbIA :.

LAT N°163

Membro degli Accordi di Mutuo
Riconoscimento CA, IAF ed ILAC

Signatory o! CA, TA! and ILAC
Mutual Recognition Agreements

Pagina 3 di 5
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Sugli elementi sotto verifica vengono eseguite misure acustiche ed elettriche. Le prove acustiche vengono effettuate tenendo conto delle condizioni
fisiche al contorno e dopo un adeguato tempo di acclimatamenio e preriscaldamento degli strumenti. Le prove elettriche vengono invece eseguite
utilizzando adattatori capacitivi di adeguata impedenza. Le unità di misura ‘dO’ utilirzate nel presente certificato sono valori di pressione assoluta
riferiti a 20 microPa.

Elenco delle Prove effettuate

Nelle pagine successive sono descritte le singole prove nei loro dettagli esecutivi e vengono indicati i parametri di prova utilizzati, i risultati ottenuti,
le deviazioni riscontrate. gli scostamenti e le tolleranze ammesse dalla normativa considerata.

Revisione Categoria Complesso Incertezza Esito

- Superata

- Superata

C 0,01.0,02 % Classe 1

C 0,11.0,11 dO Classe i

C 0.12.0.12 % Classe i

Non esiste documentazione pubblica cotnprovunte che il calibralore ha superato le prove di valutazione di Modello applicabili della IEC 60942:2003
Annex A.
- Il calibratore acustico ha dimostrato la conformità con le prescrizioni della Classe I per le prove periodiche descritte nell’Allegato B della IEC
60942:2003 per il/i livelli di pressione acustica e la/le trequenze indicate alle condizioni ambientali in cui sono state effettuate le prove. Tuttavia, non
essendo disponibile una dichiarazione ufficiale di un organisnao responsabile dell’approvazione del modello, per dimostrarne la conformità alle
prescrizioni dell’Allegato A della 100’ 60042:20(13. non è possibile fare alcuna dichiarazione o trarre conclusioni elativameate alle prescrizioni della
IEC 60942:2003.

Codice Denominazione

PR 1
PR 2

PR 5-2

Ispezione Preliminare

Rilevamento Ambiente di Misura

Verifica della Frequenza Generaia I/I

PR 45 Pressione Acustica Getterata

PR 5-3 Distorsione del Segnale Generato (THD+N)

Dichiarazioni Specifiche per la Norma 60942:2003

2010-08 Generale

2010-08 Generale

2004-03 Acttstica
2004-03 Acustica

2004-03 Acustica

- Per l’esecnzione della verifica periodica sono state utilizzate le procedure della Norma IEC 60942-2004-03.

L’ Operatore

Federit1o.4 nrtont

Il Responsabile del Centro

Emilio aglia



CENTRO DI TARATURA LAT N° 163
Calibration Centre

Laboratorio Accreditato di Taratura

CERTIFICATO DI TARATURA LAT 163/11744
(‘ertiftcute ofLalihrattori

PR i - Ispezione Preliminare
Scopo Verifica della integrità e della funzionalità del DUT

Descrizione lspezianev:sivaemeccanica.

tmpost ozio ci Effettuazione dei preriscaldarnento dei DUT comepreucrilto dollacasecestruttrice,

Latt ure Osservazione dei dettagli everit ca della conformità e del rispetto delle opeciticha cootrullive

Note

Controlli Effettuati

Ispezione Visiva
Integrità meccanica
Iitt egnità funzionale (comandi, indicatore)
Stato delle batterie. sorgente alimentazione
Stabilizeazione termica
Integrità Accessori
Marcatura (mia, marca, modello, s/a)
Manuale Istruzioni
Stato Strumento

Risultato

superato
superato
saper al o
superato
superato
superato
superai o
superato
Condizioni Buone

PR 2 - Rilevamento Ambiente di Misura
Scopo Rilevamerrto dei parametri finiti dell’ambiente di misura.

Descrizia ne Letture dei valori di PressiorieAtmnetericu Locale, Temperatura ed Umidità Rslativo del laboratorio,

trnpnstazisni Attivazianedegli strumenti strumenti necessari per lemisure

Letture Lettureeftettuatedrrettarnentesugli strumenti (barometro, termometro ed igrometro)

N ute

ACCREbIA.
eMme “k 0 re 00 nrnee.vviea

LAT N°163

Membro degli Accordi di Mutua
Riconoscimento EA, IAF ed ILAC

Signatary of EA, IAF end ILAC
Motual Recognition Agreements

Pagina 4 di 5
Pvge 4vf5

To llC I1±tnc To 110 12±lnc

00÷1,0% 0,0 ÷2,0 %

PR45 - Pressione Acustica Generata
Sec p a Oelerminszone de livello di preooinr.e acustica generato dal calibralore con il Metodo lnsert Voltage

Descrizione Fase t: m,eLra detiamprezza del segnale eietttrcs in uscita dalla linea M icreteno cempinnatalimentef ore a calibratote attivo. Pane 2: si fletto nel pteamplrficutare l.V un segnate
lrnmire il generatore tale da eguagliarequetln letto netìa tese t.

Impostazioni Collegamento dellalinea M icrnlonn compiorme/pteemph:ficatorelslirnanletoresl rrultimetrn digitale Selezivcemanuatedett’lnnert Vollagetrom:leswitch

Lett uve Livelli di tersionesul multirnetro digitale nelle 2fosi. Colcoto detta pressione acustica tr dE unendo la seirsibiltà del mictstonc Campione. Eventuale correzionede; volare di
pressione dovute vile prensinne atmosterica

Note

Riferim enti:Limili Palm=101 3,25±120,5hpa - T aria=23,O±3,0°C - UR=47,5±22,5%

Grandezza Condizioni Iniziali

Pressione Atmosferica 989.9 hpa
Temperatura 23:1 °C
Umidità Relativa 39.1 UR0

PR 5-2 - Verifica della Frequenza Generata i/i
Sca 0 Veritica della frequenza al livello di pressione acustica neneruro del calibratore.

Descrizione Misurazione dello frequenza del segnole pronaniecte dal microfono aornpiune tram’te il nrultimetro.

Impostazioni Colteeomectu delta linea Microfono campiovelpreun’plificalor&alimenlature microtosicn al rnuttimetra digitale

Letture Lettura dretta del valnredetlu treqaenco sul mullimetro

Note

Metodo Frequenze Nominali

Freq.Nom. Fq94dB Deviaz. Fqll4dB Deviaz.

1kHz 1000,15 Hz 0,02% 1000,18 Hz 0,02%

Condizioni Fittali

989.8 hpa
23,2 ‘C
40,0 UR3

TalI. Cli ToIl. 012 lncart.

00+1,0% 0,0÷2,0% 0,01%

L ‘ Operatore Il Responsabile del Centrt

Spectra or:

Spectra SrI

Area Laboralvri

Via Belvedere, 42

Arcorc (MB)

T’(-O39 613321 Fsx-039 6133235

ti’ etrt i te-wti nt’.spcctro.it .tpeclra @ spzcfra.t I

Fed etico .4 tre atti Ent (ho Cagtio
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CENTRO DI TARATURA LAT N° 163
Calibration Centre

Laboratorio Accreditato di Taratura

CERTIFICATO DITARATURA LAT 163/11744
)zti—iif’ e! ulibrairii,:

ÀCCREDIA .
estn- nv’naae%es ,

LAT N°163

Membro degli Accordi di Mutua
Riconoscimento EA, IAF ed ILAC

Signatory of EA, IAF and ILAC
Mutua) Recognhtion Agreemeots

Pagina 5 di 5
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Metodo : InsertVoltage - Correzione Totale: -0,276dB

F Esatta Liv94dB Deviaz. F Esatta LivIl4dB Deviaz. Incert. ToII.C Il Toll,C 12 TolICililnc

1000, Hz 9381dB -0,19 dO 1000,18 Hz 10,83 dO -0,17 dO 0,11 dO 0,00 .sO,40 0,00.40,60 0,00+0,29 dO

PR 5-3 - Distorsione del Segnale Generato (THD+N)
Sro po Derermivazione doria Dislursrane A rrnor.:ca Totale (THD÷N a livello di pressione acustica eneraio dal zalibratore.

Descrizio ne Transito ava’izzuicredi spettro si ve-iticuche il rapporto l’a la soneria dei lvellì delle bande laterali e delle ornsonishecon il livello del segnale pr.r.cipale sia islerore alla
tollacanza stabilita.

Impostazioni Selezione del livello e della hreqoeriza sul caliorniore, Coitegansanio della linea M icrolo no carnpione/prearnplilicatore/alimeetatore all’analizzatore FFT.

Letture Campionamorrlo degl spvlrr con [analizzatore FFT e calcolo deliuTHD.

Tali. CII To)). 0(2 iricert. ToIICI1±lnc

0,0.40,0 % 0,0+4,0 % 0,10 rr, 0,0÷2,9 %

Nota

Metodo : Frequenze Rievate

F.Nominali F.Esatte @94d8 F.Esatte @ 114dB

1k Hz 1000,2 Hz 0,66 % 1000,2 Hz 0,63 %

L Operatore

Fedeituo .4rniani

Il Responsabile del Centro

Enti i/io Caglio




