ABSTRACT
Affidamento con procedura aperta della concessiorevente ad oggetto la progettazione, costruzione e
gestione del raccordo autostradale A23 - A 28 — ALPR
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1. PREMESSA
La proposta nasce dalla constatazione che I'ass@®Werona-Tarvisio ha un'innaturale interruziome
corrispondenza di Sequals.
La viabilita autostradale congiunge la pianura padeon le aree a nord di Udine (Gemona) e con il
valico di Tarvisio, ha snodi obbligati a Mestre &rRanova, mentre il tratto piu diretto: Pedemontana
veneta, A28 e la superstrada Cimpello-Sequals (atp nel 1998) si interrompe, senza essere
collegato con la A23.
Le proposte di intervento nel settore in questieaecedutesi, non hanno avuto attuazione.
1992 Regione Friuli: progetto di massima - Seq@asppo;
2003 Provincia di Pordenone: progetto preliminagequals-Osoppo;
2007 ANAS: progetto preliminare - proposta il cghenento A27-A23.
Il corridoio della Pedemontana friulana, esaminat@anebposta, @iu diretto e utilizzabile; la proposta
redattain conformita alle disposizioni: "Guide per tadazione degli studi di fattibilita" (settembre020
aggiornamento 2003) e "Lineggida sulla finanza di progetto dopo I'entrata igove del c.d. terzo correttivo
(D.Lgs. 11 settembre 2008, n. 152 "Autorita per la vigiarsui contratti pubblici di lavoriservizi e
forniture (14 gennaio 2009).
In particolare, il riferimento normativo del presetavoro € ilcomma 19 art. 153 D.Lgs. 163/2006, che recita: "i
soggetti in possesso dei requisiti possono presenta] proposte relative alla realizzazione di lavoubblici
non presenti nella programmazione triennale [...] evav negli strumenti di programmazione approvati
dall'amministrazione aggiudicatrice sulla baseadetirmativa vigente. Le amministrazioni sono termut@lutare
le proposte entro sei mesi dal loro ricevimentasspno adottare, nell'ambito dei propri progranghistudi di
fattibilita ritenuti di pubblico interesse ...".
La proposta mira all'inserimento nella programmagicegionale del raccordo A28-A23.

L'evoluzione progettuale
A parte il collegamento tra I'A27 e I'A23, ipotizmadal’ANAS, le altre ipotesi di viabilita tra Taisio e
il Veneto percorrono l'alta pianura di Pordenone e Udla presente proposta si muove nel solco degli
studi della"pedemontana friulana", confermando le motivazidm sostengonkopportunita della
sua realizzazione ed elaborando un innovativo nh@dihanziario, progettuale e gestionale di
inserimento della nuova maglia stradale neharammazione regionalg¢ma gli studi fatti in
precedenza (e il relativo parere positivo) eranouysmea superstrada a due corsie non per un’aut@straphattro
corsie. Viene tutto snaturato rispetto al progdtteuperstrada: I'impatto ambientale, la fruibilda parte della
popolazione locale, soprattutto tra Sequals e Gsopgno completamente diversi. Le finalita stesslée diue
opere non sono confrontabili: traffico locale contraffico a lunga percorrenga

| potesi di tracciato tra Sacile e Sequals
La disponibilita di una sede stradale con caratiehie compatibili suggerisce l'impiego dell’'esiee
[superstrada Cimpello-Sequlpésla razionalizzazione dei punti di scambio cawibbilita interferita.
Le varianti analizzate hanno avuto per oggettoeigiatontenute nel corridoio definito dai traccegistenti.
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E stata analizzata una soluzione in nuova seder@ d¥ tracciato esistente (per uno sviluppo divbdirca) che
sottende l'intero tratto di raccordo A28 - SS18nfpreso lo svincolo SS13).

In sede di valutazione di costi e impatti si e iggato di non darne seguito, rimandando a sucdessiv
approfondimenti la valutazione di alternative logar il miglioramento funzionale della interconsese.

Si ipotizza la conservazione di tutti gli attuadiccordi ad eccezione di S. Giorgio; si prevede dhtenere la
continuita della SP 27, mentre il futuro accessm iafrastruttura potra avvenire in corrispondedegli svincoli

di Arzene o Spilimbergo.



Ipotesi di tracciato tra Sequals e Gemona
Si sono individuate in una prima fase 2 alternatbasate sulle seguenti ipotesi:
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= tracciato in destra Tagliamento, senza attraverstoraéel fiume e raccordo con la A23 a monte delgon
autostradale esistente, presso Trasaghis. L'allmrr‘astata valutata per i vantaggi economici enghatto
connessi all'utilizzo del pontesistente. Poi pers € ritenuto prevalente I'aspetto negatrappresentato
dall'impatto ell'attraversamento della Riserva Naturale Reg®dal Cornino.

= tracciato in destra Tagliamento fino a un puntor@tte di attraversamento e successivo raccordcA2iia

in corrispondenza dello svincolo di Gemona. L'igoteresenta un corridoio di studio comune

all’alternativa 1 fino all'altezza dell'attuale perstradale-ferroviario di Cornino, con 2 tratstifiti.

Sequals - Lestans - Pinzano

si sono ricercate le soluzioni di minimo impatto prossimita dei centri delle frazioni di Lestangdi €olle

(in Comune di Pinzano), con la successione di iraicavo e galleria naturale che permettonodiirre le

interferenze.

Pinzano - Cornino e attraversamento del Tagliamento

due alternative di traccigtbasate sul punto di stacco per il passaggiostradagliamento:

a) attraversamento a Ragogna, a nord dallatta di Pinzano; per la favorevole posizione phenette la
realizzazione di un ponte; per contro il trattosinistra Tagliamento incide il versante del Monie d
Ragogna e richiede la realizzazione di un lungibatidi galleria naturale ed estese opere di sostdgh
versante, con incremento dei costi di realizzazione

b) attraversamento ottimale a Cornin, prossimita del ponte esistente, ha generato famaglia di
tracciati per I'ottimizzazione e la minimizzaziodegli impatti e delle interferenze con infrastrugtu
esistenti (linea ferroviaria Pinzano - Gemona).

Ipotesi di attraversamento a sud dell'abitato dnaio (in comune di S. Daniele); annulla le
interferenze con l'area "SIC Valle dei Medio Tagiento" e con il margine della Riserva Naturale del
Lago di Cornino, ma richiede un'opera impegnativex pttraversamento del Tagliamento e la
realizzazione di una breve galleria naturale (60@irma), da sviluppare in terreni difficili con dbs
elevati.

Ipotesi di attraversamento a nord di Cimano; hafamarevole configurazione dell'alveo fluviale, con
una ampia isola stabile che permette di separagtaéril lungo viadotto sul Tagliamento, (replicanido
soluzione del ponte ferroviario e stradale esisderiimitando lo sviluppo dell'opera e le interfeze
delle pile con l'alveo attivo del fiume.

Le varianti hanno lo scopo di ottimizzare l'usaiigl casello A23 di Gemona e di renderlo compatibde il

necessario adeguamento delle infrastrutture i dst probabile incremento della domanda.
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Pianificazione

Il piano integrato dei Trasporti (P.R.1.T.) del 8Ba programmato il collegamento viario tra Porcene

Gemona: si prevedeva, infatti:

= un nuovo collegamento tra la SS 13 (Pian di Pal® 8S 463 (Sequals) conpeima parte della
direttrice proposta dai Piano Urbanistico Regiormdeconnettere le zone industriali di Gemona e
Rivoli di Osoppo e'autostrada A23 con il Pordenonese ed il Veneter@ale. Tale collegament®
stato aperto al traffico nel 1998.

= il collegamento tra Sequals e Gemona come conmesdia |'area pedemontana occidentale, e la
conurbazione pordenonese con il sistema autosergdaB) in direzione nord.

Piano Territoriale Regionale (P.T.R.) vieadottato con DPR n° 0329 del 16/10/07. La leggemnidtica

sancisce che allkegione compete la pianificazione territoriale eathaterie di esclusivo interesse

regionale e oltre soglie dimensionali che ne saacis la scala sovralocale.

La competenza esclusiva della Regione si esprimgegeenti cinque sistemi:

= aria, acqua, suolo ed ecosistemi

= paesaggio

= edifici, monumenti e siti di interesse storico &unale

= sistemi infrastrutturali e tecnologici

= sistema degli insediamenti, iwicluse le conurbazioni Udinesd?erdenonese.

Nel piano sono percio evidenziate le problematiehe@odi da risolvere ke azione mediante cui superarle.
Nelle tavole del sistema della mobilita e del sisdedegli insediamenti la stradaindicata come viabilita in
previsione e inserita secondo un tracciato presilmmeinte recepito da un precedente progetto.

2. STUDIO DEL TRAFFICO E IMPATTO SOCIO-ECONOMICO

Premesse e obiettivi
Lo studio di traffico del Raccordo A28-A23 e ditfailita dell'opera e le relative stimeanno permesso di
valutare i volumi di trafficophanno guidato i progettisti nell’ottimizzazione delcciato, in termini di sezione
stradale e di interconnessione con la rete eséstent
Lo studio di traffico mette in evidenza i passapggncipali delle diverse alternative progettualigetfo di
valutazione, riferendo le scelte per geometria|@ealizzazione degli svincoli, per strutture affar
Le stime sono infine corredate dai principali béiefttesi dalla nuova realizzazione, dati dalttudione del
tempo e di lunghezza degli spostamenti nell'aresdiio per la presenza dell'infrastruttura di etom
Lo studio di traffico ha fornito i dati di base g@malisi costi-benefici e per il piano economé&bnanziario.
In sintesi nel seguito vengono presentati:
= [|'analisi dell'impatto socio economico dell'intemte@
= |e metodologie adottate e I'analisi della situagiattuale
= il progetto e le alternative studiate da un puntasta del traffico
= |risultati attesi.
Le stime sono state implementate con riferimentdiversi orizzonti temporali, tenendo conto del piu
probabile scenario infrastrutturale, sociale echentico.

Analisi del contesto socio-economico
L'analisi dell'impatto socio-economico e riferitocantesto produttivo in cui si inserisce l'intente di grande



viabilita del presente studio di fattibilita.

Gli elementi principali presi in esame sono:

= popolazione

= imprese attive

= turismo.

La principale fonte di dati e stata la Regioneieaghuari statistici, per mettere in relazioneeifritorio e gli
aspetti socio economici con l'area interessataagabrdo A28-A23.

Il raccordo A28-A23 ha ai suoi estremi due grandibilitd autostradali A28 e A23, che con la A4,
rappresentano i principali assi viari per raggiusgecapoluoghi di provincia.

L'intervento si sviluppa in direzione nord est-sunwst e collega le due autostrade, attraversandwagyior
parte della provincia di Pordenone e quella owdta provincia di Udine.

La densita di popolazione evidenzia le aree con gsenze abitative e individua i principali poli d
generazione e attrazione degli spostamenti. Appargente lo squilibrio di densita abitativa traZana
montuosa del nord ed il resto della regione.

In relazione alla_mobilita di persone e merci éliessante valutare l'aspetto produttivo, analizzaad
presenza delle imprese attive in termini di Uniticdli e la loro collocazione con riferimento alleaabitate.
Definizione di Unita locale: corrisponde a un'ingaeo ad una parte di un'impresa situata in unditéchn
tale localita una o piu persone svolgono attivitéd gonto di una stessa impresa. La localizzaziatle dnita
produttive &€ un aspetto fondamentale per la makldiitpersone e merci

Il riferimento ai dati di_produttivitd del , lega# territorio e popolazione, confermano la rilevardel
progetto che si inserisce in un‘area fortementelyitiva e con un'alta domanda di mobilita legata a
rilevanti indicatori sociali ed economici, a conmtplmento dell'assetto infrastrutturale della regiendi
tutto il nord-est in costante evoluzione.

Altro dato, anche ai fini delle stime di traffice,l'andamento dei PIL pro-capite e il Valore dehipe
(VoT), quest'ultimo dato dal rapporto tra il PlLgpcapite e le 1.760 ore mediamente lavorate atfann

ANNO PIL VoT
2000 23’101 13.13
2001 24’449 13.89
2002 25209 14.32
2003 25'428 14.485
2004 26'143 14.885
2005 27'136 15.42
2006 28’343 16.10
E da considerare che gli occupati sono il 50% detipolazione asidente, quindi, per questi, si puo,
mediamente, considerare doppio il Pil pro capitie@nseguenza il VoT.
Tasso di turisticita esprime il numero di preseimzan determinate luogo ogni 1000 resideLe aree piu
ricettive sono rappresentate da quelle aree clsept@no meno densita abitative.
Il raccordo si sviluppa in un‘area subito a sudledelbne montuose del Friuli permettendo, con il
collegamento, di completare gli itinerari per raggjere velocemente e in sicurezza le localitattchie di
montagna, con un deciso miglioramento dell'accesdella fruibilita di localita per le quali non éfitile
ipotizzare, a seguito della realizzazione dell@oato A28-A23, un incremento delle presenze.
Metodologie ed analisi dello studio di traffico
Lo studio e la rappresentazione del trasporto akeadrdinario sono compiuti in modo quantitativo e
razionale, utilizzando un modello matematico, calid sulla situazione attuale. Nel modello, ogni
caratteristica rilevante e rappresentata in formmenerica e le relazioni sono rappresentate mediante
funzioni matematiche.
Il modello complessivo si compone di tre parti fantentali:
= il modello dell'offerta
» il modello della domanda
= il modello d'interazione.
II modello dell'offertae la rappresentazione numerica del reticolo viaohematizzazione in archi (tratte
stradali) e nodi (intersezioni o punti notevoli).
Il territorio € suddiviso in zone, sedi di genecsm® 0 attrazione della mobilita. Ciascuna zona €
rappresentata con un nodo, detto centroide di zona.
Il modello di domanda costituito dal numero di spostamenti tra zoséirde, raccolti in una matrice, detta
matrice "Origine-Destinazione".
L'interazione tra domanda ed offerta consente dividuare il grado di congestione delle singoldtéra
stradali e le prestazioni del sistema.




Il modello d'interazionénterpreta il comportamento di scelta degli utesttibilendo le modalita secondo le
guali domanda ed offerta interagiscono, e conggiritgssegnare la domanda alla rete".
I modello e riferito ad una precisa collocazioemporale del fenomeno, entro la quale le caratitdres di
offerta e domanda si ipotizzano "stazionarie".
L'intervallo temporale di riferimento assunto é&d'ai punta del mattino di un giorno feriale medio,
provvedendo all'espansione al giorno medio medifatteri calcolati sulla base di rilievi storici.
In sintesi, l'insieme delle attivita svolte si poss cosi elencare:
= definizione ed implementazione di un modello caesite dell'offerta attuale
= definizione ed implementazione di un modello caesite della domanda attuale
= implementazione di un modello consistente d'inierezdomanda-offerta
= simulazione dell'interazione domanda-offerta
= Analisi e valutazione dei risultati.
I modello matematico ha la caratteristica di conise la simulazione e la valutazione di scenaotéfici
futuri, mediante calcolo di varianti del modello lwhse, ottenute introducendo elementi nuovi, legjéi
prevista evoluzione del sistema territoriale.
Modelli
Due modelli di traffico: uno di livello Regional@ eino di_livello Interregionalehe hanno metodologie di
implementazione identiche e strutture analoghe bamn di dati e schematizzazioni diverse.
Le stime attendibili riducono la "forchetta” d'imt=zza.
Le caratteristiche principali dei due modelli sono:
Modello regionale
= zonizzazione a livello comunale (317 zone)
= domanda della mobilita interna alla regione frpili dettagliata
= |a rete stradale comprende tutto il e parte deét@per un totale di circa 10.000 km.
Modello interregionale
= zohizzazione interna alla regione piu aggreg&adne sono date da piu comuni e sono 503).
= domanda di mobilita sovraregionale ed autostrapial€elettagliata.
= |arete comprende tutto , veneto, trentino e pdatia lombardia per un totale di circa 50.000 km.
Analisi stato attuale: domanda ed offerta
Le analisi dei trasporto veicolare su strada attual
1. domanda attuale, generati ed attratti
2. classi di volumi.
La domanda di mobilita pone in evidenza i poli gatmri ed attrattori di traffico. Nella parte inéssata
dall'infrastruttura, i poli principali sono i capaghi di Provincia, Pordenone ed Udine ed i catitmedia
importanza quali Spilimbergo e Majano.
La domanda di traffico distribuita sulla rete saledattuale € rappresentata mediante classi dsdjus
appaiono evidenti le infrastrutture piu trafficatestituite dagli assi autostradali. In Friuli, itrel appaiono
frequentate la strada SS13 di collegamento tradPomk ed Udine, la SS464 e la SS 463.
Trend della mobilita
La stima della mobilita futura € basata sul trendthplessivo della mobilita, a partire da valori &tor
rilevati su strada e ai caselli autostradali e atido una legge di variazione complessiva nel tempo.

F TREND DELLA MOBILITA'
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L'affidabilita della stima e fornita dallo scostam@ tra dati storici e analoghi valori stimati dalativo
modello matematico. La misura &€ data dalla vamabihtistica p 2 ed e pari a 0.98, pari, quindiua
indice di affidabilita del 98%.

La crescita media annua stimata risulta pari &8%,8



Il progetto
L'autostrada € un'infrastruttura di circa 58 km egh estremi l'autostrada A28, in corrispondengaéod
svincolo di Cimpello, e la A23 in corrispondenzdlasvincolo di Gemona.
Le caratteristiche funzionali sono:
a) piattaforma ditipo B
b) velocita di progetto = 110 km/h
c) capacita = 2000 veicoli/ora per corsia.
La flgura seguente mostra lo schema di studioimfediStruttura e della struttura di esazione

=
=
=

 Sicdo Quppo

Il tratto compreso tra le due barriere prevedetariffa di: 0,141 euro/km per i veicoli leggeri (pairca al
70% del totale del traffico); 0,263 euro/km pekeiooli pesanti, classi 3,4,5 (pari al 30 % delfical).

La media pesata risulta di 0,178 euro/km.

Inoltre alla Barriera Sud, tra la A28 e lo svincalon la SP 51, si applica una tariffa fissa (vielia
corrispondente ai 4 km di percorrenza dalla A28ntneealla Barriera Nord, posta a ridosso dello cvin
con la SS 463, si prevede una tariffa fissa (viueorrispondente agli 8 km di percorrenza veasA23.

Ai fini di tutte le valutazioni il valore tempo e in considerazione e stato di 17,3 euro/ora. Valere é
derivato dalla stima del VoT, tenuto conto dei datrici disponibili.

DENOMINAZIONE ANNO APERTURA PREVISTO

~ 3% corsia A4 Venezia -Trieste 2015
Valdastico sud 2015

—7  Completamento A28 Conegliano-Sacile 2015
Sistemna Tangenziall Veneto 2015
Sistema Tangenziali Lombardo 2015

—3 Ristrutturazione 55 13 2015
Pedemontana Veneta 2020
Cremona-Mantova-Nogara-Mare 2030
Romea commerciale 2030
GRA VI 2030

L'assetto infrastrutturale dell'area di studio ei@mplementato mantenendo la coerenza tra gli scena
considerati e le infrastrutture di progetto presist

Le alternative studiate
Il tracciato e il risultato di un processo di ottmrazione con l'analisi di alternative e la scaltla

soluzione migliore.



Le due ipotesi di tracciato sono accompagnate dasane di ipotesi riguardanti sviluppi planimetibe,
da un punto di vista delle stime di traffico, samgultate pressoché ininfluenti. La piu importaire le
alternative e riferita ad un tracciato differenteqliello scelto nella tratta Sequals-Gemona.
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Poi, ne sono state implementate diverse variaatipiimizzare le condizioni di deflusso del tredfi

Il primo passo € stato quello di selezionare gihseli presenti nel tracciato. L'alternativa corsata ha
previsto la ristrutturazione del tratto compreso@impello e Sequals e l'inserimento di un nuosodiato
compreso tra Sequals e Gemoln quest'ultimo collegamento erano presenti, peliési iniziale, 8
svincoli rappresentati dai pallini rossi. Gli sviticdelle prime analisi di traffico, in verde nefigura, sono
quelli di interconnessione con:

= SS 464
= SP22
= SP41

= SS 463 (Majano)

= Casello autostradale di Gemona

Il tratto di riqualificazione del collegamento ti@impello e Sequals avrebbe mantenuto le attuali
interconnessioni con la rete stradale, prevedemdouavo svincolo nell'area di Fiume Veneto. In esint
con riferimento all'anno 2015, sono stati impleraé@intseguenti scenari:

SCENARIO PIATTAFORMA TARIFFE
1 corsia per verso tipo C1 0,035€/km leggeri
1 svincoli selezionati 0,065€/km pesanti
soluzione A applicata su Sequals-Gemona e su 10 km di virtuale per la
direttrice Cimpello
2 corsie per verso tipo B 0,035€/km leggeri
> svincoli selezionati 0,065€/km pesanti
soluzione B applicata su Sequals-Gemona e su 10 km di virtuale per la
direttrice Cimpello
2 corsie per verso 0,080 €/km leggeri
3 svincoli selezionati 0,130 €/km pesanti
tipo B applicata sull’intero percorso da Gemona a Cimpello
soluzione B
2 corsie per verso 0,088 €/km leggeri
4 tipo B 0,163 €/km pesanti

svincoli selezionati
soluzione B

applicata sull’intero percorso da Gemona a Cimpello

Le stime di traffico, per gli scenari principalgimo fornito i seguenti valori
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Ipotesi 1-2
. Cimpello-Sequals 34,424 F
soluzione A i
Sequals-Gemona 24,059 F
. Cimpello-Sequals 42,115 D
soluzione B
Sequals-Gemona 41,916 E
Ipotesi 4
) Cimpello-Sequals 33.754 C-D
soluzione B
Sequals-Gemona 35,745 C-D




Le ipotesi 1 e 2 presentano valori di traffico matarmente critici sull'infrastruttura. Cio ha ggito
I'implementazione dell'ipotesi 3 e 4. Lo scenariprdvede valori di traffico e prestazioni decisatequiu
adatti ad una nuova infrastruttull risultati e le prestazioni dell'alternativa statdi hanno suggerito di
abbandonare una piattaforma stradale di tipo Cdhgasi raggiungono livelli di servizio F gia a negi.
Un altro tipo di problema di questa soluzione bdsa,riguardato la difficolta di mettere a pedaggio
un‘arteria di piattaforma C1 e comunque, anchetaud la piattaforma, la estrema numerosita degli
svincoli.
La soluzione definitiva e il risultato di una fadieaffinamento progettuale che ha coinvolto i liviriffari,
la geometria della sezione ed il numero degli sslinc
Le tariffe hanno permesso di stimare piu attentdaenerritorni economici confrontati poi con i costi
dell'infrastruttura, tenendo sempre sotto controligelli di servizio che l'infrastruttura deve igatire nel
futuro e al fine di una vita utile piu lunga.

| risultati
| risultati riferiti nel seguito attengono alla salmze prescelta, descritta sintesi nel Cap. 4.

Il traffico
La stime di traffico e le prestazioni dell'infragtura di progetto sono rappresentate dalle tavole:
1. Livelli di servizio
2. Variazione dei volumi rispetto al "Non Proget{d!P)
3. Variazione delle emissioni di CO e sonore rigpat NP
Le tavole sui livelli di servizio mostrano le praaioni dell'infrastruttura. 1l livello di servizi¢LoS),
che il manuale americano HCM esprime in letterentigliore ed F peggiore), e proporzionale al
rapporto V/C che rappresenta il rapporto tra ilvoe di traffico che interessa un arco stradalesida
capacita.
L'infrastruttura appare al massimo con un livelleetvizio C che rappresenta il valore max di pttme
per una nuova infrastruttura al primo anno di fonaimento a regime, nel 2015.
Nella tabella seguente sono riportati i valori dCvmassimo raggiunti negli anni.

ANNO V/C MAX | ANNO V/C MAX
2015 0,50 2040 0.86
2016 0.54 2041 0.87
2017 0,55 2042 0,88
2018 0,57 2043 0,90
2019 0,58 2044 0,91
2020 0,59 2045 0,90
2021 0,61 2046 0,94
2022 0,62 2047 0,95
2023 0,63 2048 0,96
2024 0,65 2049 0.97
2025 0,66 2050 1.00
2026 0,67 2051 1,00
2027 0,69 2052 1,00
2028 0,70 2053 1,00
2029 0,71 2054 1,00
2030 0,78 2055 1.00
2031 0,74 2056 1,00
2032 0,75 2057 1,00
2033 0,76 2058 1,00
2034 0,78 2059 1,00
2035 0,79 2060 1,00
2036 0,80 2061 1,00
2037 0,82 2062 1,00
2038 0,83 2063 1,00
2039 0.84 2064 1,00

A partire dal 2050 con il raggiungimento della ozt il traffico sull'infrastruttura resta costant

Le tavole sulle variazioni di volumi e emissionnsorappresentate da due colori: il verde che mastra
diminuzioni e il rosso/viola che rappresenta ginaumti (di volume o di emissioni gassose/sonore).

Gli elaborati mostrano i vantaggi che si hanno opresenza del Raccordo A28-A23. La viabilita
nell'area a ridosso dell'infrastruttura presentmenosi archi con diminuzioni di volume e emissioni.
Le principali infrastrutture previste per il futurisultano poco influenzate dalla presenza del Balx
A28-A23.

Le stime al 2015 si riferiscono al giorno mediddby (fattore dell'ora di punta = 7.5 %):



[TGM teorico
2015
LoS

Raccordo A28-A23

= Cimpello-Sequals 23,570 B-C
5 - Sequals-Gemona 34,014 B-C
= Cimpello-Gemona 23,355 B-C
FLUSSI
ANNO VEICXKM/Anno TGM_Teorico
2015 399.374.849 23.355
2016 413.436.146 24.178
2017 427.827.251 25.019
2018 442.218.356 25.861
2019 456.609.461 26.702
2020 471.000.566 27.544
2021 485.391.671 28.385
2022 499.782.776 29.227
2023 514.173.881 30.069
2024 528.564.986 30.910
2025 542.956.091 31.752
2026 557.347.196 32.593
2027 571.738.301 33.435
2028 586.129.406 34.277
2029 600.520.511 35.118
2030 614.252.000 35.921
2031 629.302.721 36.801
2032 643.693.826 37.643
2033 658.084.931 38.484
2034 672.476.036 39.326
2035 686.867.141 40.168
2036 701.258.247 41.009
2037 715.649.352 41.851
2038 730.040.457 42.692
2039 744.431.562 43.534
2040 758.822.667 44.376
2041 773.213.772 45.217
2042 787.604.877 46.059
2043 801.995.982 46.900
2044 816.387.087 47.742
2045 831.108.000 48.603
2046 845.169.297 49.425
2047 859.560.402 50.267
2048 873.951.507 51.108
2049 888.342.612 51.950
2050 902.733.717 52.791
2051 902.733.717 52.791
2052 902.733.717 52.791
2053 902.733.717 52.791
2054 902.733.717 52.791
2055 902.733.717 52.791
2056 902.733.717 52.791
2057 902.733.717 52.791
2058 902.733.717 52.791
2059 902.733.717 52.791
2060 902.733.717 52.791
2061 902.733.717 52.791
2062 902.733.717 52.791
2063 902.733.717 52.791
2064 902.733.717 52.791

| beneficiari
L'utenza prevista per il raccordo A28-A23 ¢ illastr nella tavola relativa al bacino d'utenza ed €
possibile vedere le zone di origine/destinazionae g¢etenziali beneficiari della presenza
dell'infrastruttura mediante la colorazione azzudedle aree interessate; sono stati colorati didbiu



archi stradali interessati da utenza del raccoré®-A23.

I potenziali utenti dell'infrastruttura sono origin dal e dalle zone del Veneto confinanti con
quest'ultima. Rappresentano poi quote significatilieutenti provenienti dai principali comuni del
Veneto come Vicenza, Padova e Rovigo.

Appare opportuno quantificare il beneficio econaprulovuto al raccordo A28-A23.

Nel seguito € descritta la metodologia adoperatasaltati ottenuti.

La totalita degli spostamenti assegnati alla reBedale puo essere scomposta in due insiemi:

1. Gli spostamenti che utilizzano il raccordo A28-A23lo scenario di progetto;

2. Gli spostamenti che non utilizzano il raccord28AA23 nello scenario di progetto.

Gli utenti di entrambi gli insiemi ricevono vantagglalla realizzazione del raccordo A28-A23:

- utenti 1, perché utilizzano la nuova viabilita per raggierggcelermente la propria destinazione

- utenti 2, perché la viabilita utilizzata non e piu impegndagli utenti del primo insieme.

~

Il calcolo dei risparmi e condotto considerando yenti dei due insiemi che percorrono itinerari
stradali nel Friuli.

| benefici attesi sono stati misurati in termini di

- variazione rispetto al non-progetto dei tempgplbstamento e percorrenza

Entrambi i valori sono il risultato della sommatodel prodotto del valore degli spostamenti origine
destinazione v@}) moltiplicato per il tempo di spostamentge per la distanza £g dello stesso.

In particolare, il numero rappresentato nelle tgb&lla differenza tra lo scenario di progetto eligudi
non-progetto, con la sola assenza del raccordoAZB-

Gli effetti positivi dovuti alla presenza dellaiastruttura sono sintetizzati nella tabella cheuseg

N ariazione Tempo dispostamento rispetto al NP Nariazione della percorrenza rispetto al NP
(ore/anno) (€/anno) (km/anno) (€/anno)

2015 20.208.732 349.611.058 73.086.747 21.926.024
2016 22.702.666 392.756.116 79.380.201 23.814.060
2017 25.186.636 435.728.806 85.612.669 25.683.801
2018 27.660.643 478.529.127 91.784.148 27.535.245
2019 30.124.687 521.157.081 97.894.641 29.368.392
2020 32.578.767 563.612.666 103.944.145 31.183.244
2021 35.022.883 605.895.883 109.932.663 32.979.799
2022 37.457.037 648.006.732 115.860.192 34.758.058
2023 39.881.226 689.945.213 121.726.734 36.518.020
2024 42.295.452 731.711.325 127.532.289 38.259.687
2025 44.699.715 773.305.070 133.276.856 39.983.057
2026 47.094.014 814.726.446 138.960.436 41.688.131
2027 49.478.350 855.975.454 144.583.028 43.374.908
2028 51.852.722 897.052.094 150.144.632 45.043.390
2029 54.217.131 937.956.366 155.645.250 46.693.575
2030 56.571.576 978.688.269 161.084.879 48.325.464
2031 58.916.058 1.019.247.805 166.463.521 49.939.056
2032 61.250.576 1.059.634.972 171.781.176 51.534.353
2033 63.575.131 1.099.849.771 177.037.843 53.111.353
2034 65.889.723 1.139.892.202 182.233.522 54.670.057
2035 68.194.351 1.179.762.265 187.368.214 56.210.464
2036 70.489.015 1.219.459.959 192.441.918 57.732.576
2037 72.773.716 1.258.985.286 197.454.635 59.236.391
2038 75.048.453 1.298.338.244 202.406.365 60.721.909
2039 77.313.227 1.337.518.834 207.297.107 62.189.132
2040 79.568.038 1.376.527.056 212.126.861 63.638.058
2041 81.812.885 1.415.362.910 216.895.628 65.068.688
2042 84.047.769 1.454.026.396 221.603.407 66.481.022
2043 86.272.689 1.492.517.514 226.250.199 67.875.060
2044 88.487.645 1.530.836.263 230.836.003 69.250.801
2045 90.692.638 1.568.982.644 235.360.820 70.608.246
2046 92.970.036 1.608.381.626 240.308.866 72.092.660
2047 95.244.776 1.647.734.629 245.260.592 73.578.178
2048 97.519.516 1.687.087.632 250.212.318 75.063.695




2049 - 99.794.256 » 1.726.440.635 - 255.164.043 - 76.549.213
2050 - 102.068.996 - 1.765.793.638 - 260.115.769 - 78.034.731
2051 = 102.068.996 " 1.765.793.638 - 260.115.769 - 78.034.731
2052 - 102.068.996 = 1.765.793.638 - 260.115.769 - 78.034.731
2053 - 102.068.996 - 1.765.793.638 - 260.115.769 - 78.034.731
2054 - 102.068.996 - 1.765.793.638 - 260.115.769 - 78.034.731
2055 - 102.068.996 - 1.765.793.638 . 260.115.769 - 78.034.731
2056 = 102.068.996 - 1.765.793.638 - 260.115.769 - 78.034.731
2057 = 102.068.996 = 1.765.793.638 - 260.115.769 - 78.034.731
2058 - 102.068.996 - 1.765.793.638 - 260.115.769 - 78.034.731
2059 - 102.068.996 - 1.765.793.638 - 260.115.769 - 78.034.731
2060 - 102.068.996 - 1.765.793.638 - 260.115.769 - 78.034.731
2061 - 102.068.996 - 1.765.793.638 - 260.115.769 - 78.034.731
2062 - 102.068.996 0 1.765.793.638 - 260.115.769 - 78.034.731
2063 - 102.068.996 b 1.765.793.638 - 260.115.769 - 78.034.731
20064 - 102.068.996 B 1.765.793.638 - 260.115.769 - 78.034.731

Il valore totale del beneficio & di 66.225 miliaddieuro.
Si tenga presente che il valore che permette dietimware il risparmio di tempo € di 17,3 euro/ora
mentre il costo chilometrico € di 0.3 euro/Km esfomma in valore monetario le riduzioni di
percorrenza. | valori giornalieri dei risparmi temg conto dell'andamento del traffico durantediat
giornata, in particolare delle ore di punta e delle di morbida. | valori giornalieri, infine, sorstati
riportati all'anno considerando un numero di giqraii a 300.

Analisi di sensibilita tariffaria
Stima dei ricavi al variare della tariffa.
L'analisi & effettuata tenendo costanti I'annoifédrimento, il 2015, I'assetto infrastrutturale &iando
i livelli di tariffa sulla infrastruttura in progt.
La variazione tariffaria € avvenuta in maniera oeragn per il tratto tariffato al chilometro e quello
applicata alle barrie ro

km.
Sono stati anche implementati scenari che hannogpod'azzeramento delle tariffe in corrispondenza
delle barriere. | risultati in termini di stime ¢haffico e di ricavi non sono ritenuti soddisfagent
pertanto non si riportano nella relazione.

L'esame del grafico mostra che la scelta dei livatiffari per I'infrastruttura non corrisponde\allore
massimo dei ricavi. Nella figura sono indicati laradi tariffa media pesata tra leggeri e pesanti.

ANALISI DI SENSIBILITA' TARIFFARIA

Teriffalsceltp

0,070 0,119 0,151 0,178 0,243 0,270

Cio rappresenta un interessante indicatore poionéente di sottolineare I'efficacia del progetto.€Mnfatti
disponibilita, da parte degli utenti, a pagare antdriffe superiori a causa della convenienza aqregre la
nuova arteria.



Ricavi
| ricavi stimati sono

ANNO RICA VI ANNO RICAVI
2015 69.859.183 2040 137.583.349
2016 72.364.265 2041 140.300.811
2017 75.081.727 2042 143.018.273
2018 77.799.188 2043 145.735.735
2019 80.516.650 2044 148.453.197
2020 83.234.112 2045 151.383.038
2021 85.951.574 2046 153.888.120
2022 88.669.036 2047 156.605.582
2023 91.386.498 2048 159.323.044
2024 94.103.960 2049 162.040.506
2025 96.821.421 2050 164.757.968
2026 99.538.883 2051 164.757.968
2027 102.256.345 2052 164.757.968
2028 104.973.807 2053 164.757.968
2029 107.691.269 2054 164.757.968
2030 109.983.971 2055 164.757.968
2031 113.126.193 2056 164.757.968
2032 115.843.654 2057 164.757.968
2033 118.561.116 2058 164.757.968
2034 121.278.578 2059 164.757.968
2035 123.996.040 2060 164.757.968
2036 126.713.502 2061 164.757.968
2037 129.430.964 2062 164.757.968
2038 132.148.425 2063 164.757.968
2039 134.865.887 2064 164.757.968

| ricavitotali nell'intero periodo ammontano a 6.525.899.41si intendonaalcolaticon riferimento alla moneta
2009 (moneta costante).

Conclusioni - studio di traffico
Sono stati stimati gli effetti del traffico neglienari futuri che prevedono la presenza del raccA2B-A23.
Le metodologie seguite sono di tipo quantitativasdndosi su modelli matematici di simulazione dafito,
che permettono di stimare i flussi sulla rete stfadindicatori di:
= Traffico
= Congestione
= Ricavi
= Emissioni gassose e sonore.
Lo studio di traffico ha permesso di "guidare" tagettazione e le valutazioni economiche.
Sono stati implementati diversi scenari per vakit@ternative anche di tracciato. Per quella diimie stata
compiuta una razionalizzazione delle interconnession la viabilita ordinaria. L'analisi di sendita tariffaria
che ha permesso di individuare i livelli e la dinta tariffaria da adottare.
Il tracciato passa per Sequals con un totale dack8 km. Il collegamento ha una sezione stradali@al B a
due corsie per verso di marcia ed e prevista uridaiaone mista sia lineare sia fissa, per la pres di due
barriere (a nord e a sud).
I livelli tariffari adottati sono pari a 0,141 ek per i veicoli leggeri e 0,244 euro/km per ioai pesanti. Le
tariffe fisse (virtuali) in barriera corrispondono
= 4 km di tariffa lineare per la Barriera Sud tratéirconnessione con I'A28 ed lo svincolo con |&b$P
= 8 km per la Barriera Nord precedente lo svincolo eoSS 463.
Gli scenari sono riferiti agli anni del periodo gistione (dal 2015 al 2064) ed hanno permessdriars i
principali indicatori di traffico e di ritorni ecamici.
Le tavole del progetto permettono la rappresent&zidella domanda di traffico, l'illustrazione degffetti
generati dalla presenza dell'infrastruttura e lgazéoni delle prestazioni, in termini di flussidé emissioni,
rispetto alla situazione di Non Progetto.
Lo scenario di non intervento rappresenta lo seertriferimento per la valutazione degli effetiel traffico.
Il raccordo A28-A23 si inserisce in una rete sttadanzionale ad un'area molto produttiva e, allasattuale,
non adeguatamente servita.
La mobilita delle persone e delle merci risulta limigita per la presenza dell'infrastruttura di petig.
L'utenza comprende la quasi totalita della regegean parte del Veneto.
Benefici e stime di traffico e ricavo hanno raggauwalori consistenti e in grado di dare buoni Itestil sia
nell'analisi costi/benefici sia nel Piano Economgckinanziario (PEF).



3 IL PROGETTO DELLA NUOVA INFRASTRUTTURA
La proposta prende spunto dalle citate 1992 e 2088itovie, modificandone l'impostazione: si preged una
strada lunga 25 km ad una corsia per senso di mataiSequals che, dopo aver superato in gallerizRo, si
affianca alla linea ferroviaria Sacile-Gemona,aattrsa il Tagliamento presso Cornino, e raggiuhgasello
autostradale di Osoppo-Gemona in affiancament@2al’

La presente proposta, invece, ipotizza una bretitllanghezza pari a circa 58 km, che da Pordempaneorre
la sinistra Meduna, sovrapponendosi per un tratta @impello-Sequals poi percorrendo un corridoio
pedemontano, ricerca la posizione di raccordo atgralla A23 nel tratto compreso Majano e Trasaghis

Le attestazioni sono quindi a sud con la A28 erd gon la A23.

in merito alla scelta della sezione trasversale fifp riferimento si sono inizialmente poste a confo 2
ipotesi:

a) Sezione tipo strade categoria A (Vp 80-140 km#fe) floc. ufficiale segue sezidne

b) Sezione tipo strade categoria B (Vp 70-120 knfvile) doc. ufficiale segue sezigne

Considerata I'opportunita di realizzare un lungttdr in sovrapposizione a sedimi esistenti (pececit 50%
dell'intero sviluppo di intervento) e la compleasdrografica ed ambientale del tratto in nuova sede
ritenuto opportuno prevedere una sezione tras\esseddale rapportabile ai tipo B secondo normatigante
(DM 05.11.01).

La ridotta velocita di progetto consente un migtiadeguamento alla geometria d'asse dei traceiateati e
un inserimento di minore impatto nel territoriolowre.

La sezione trasversale tipo di riferimento, nelocpl generale di sede in rilevatoe] doc. ufficiale segue
seziong

Il percorso mira a limitare I'impatto sul paesaggisugli altri elementi sensibili del territoridffiancandosi
elementi lineari preesistenti, quali strade, fel@pgasdotti, fiumi.

L'opera puo essere suddivisa in due tratti distditierenziati sia per la tipologia di interverniohiesto che per
I'orografia del territorio attraversato.

=  Adeguamento alla categoria B del collegamento tMRELLO E SEQUALS (tratto Sud);

= Nuovo collegamento tra SEQUALS E GEMONA (tratto Mpr

| punti di scambio con la viabilitd esistente, oalia e autostradale, previsti a valle delle analis
socioeconomiche e finanziarie sono in sintesi usag:

. Interconnessione A28 a Cimpello;

. Svincolo di Fiume Veneto;

. Raccordo SS13;

. Svincolo di Arzene-SP 51;

. Svincolo di Spilimbergo - SP 23;

. Svincolo di Sequals - SR 464,

. Svincolo di Majano - Rivoli SR 463;

10. Raccordo terminale SP 49 Osovana - CaseliodhZ&mona.
L'adeguamento aTipo B del collegamento tra Cimpello e Sequals

Caratteristiche generali e stato di fatto
Nel tratto in esame il percorso € gia dotato diranciato stradale, dello sviluppo complessivordi X8 circa, e
puo essere suddiviso i due parti distinte.
| due tronchi, che non presentano di fatto soluziah continuita, sono caratterizzati da una diversa
composizione della sezione trasversale:

1. Raccordo A28 - SS13; 3 km circa, con una sezioamversale assimilabile alla categoria B secdbiib
05.11.01

2. SS13 - Sequals; 25 km circa, con una sezionmi¢esile alla categoria C1, corrispondente al ¢fato oggi
esistente della NSA177 Piandipan - Sequals, inaest Strade.

Gia nella attuale configurazione, i tracciati préa@o buone caratteristiche geometriche e funziomathe nel
tratto a semplice carreggiata tutte le intersezioon eccezione del terminale Nord all'innesto leo8R 464 di
Spilimbergo) sono a livelli sfalsati e privi di @rferenze a raso.

| punti di scambio con viabilita esistente direte@are collegata possono essere cosi riassunti:

1. Interconnessione A28 a Cimpello; attualmentesamo compresi anche i raccordi con la rete ordanari
nell'ambito del dispositivo di scambio; sono codiggliversi rami secondari che permettono lo scandliietto
con la viabilita di rango inferiore a servizio degkediamenti locali.

2. Svincolo di Fiume Veneto (trivio con schemaaatbetta).

1. Raccordo SS13; lo svincolo é costituito da uno stha losanga, con un lungo viadotto che super&1a3
la distribuzione del traffico ai livello della SSE3affidato ad una rotatoria di grande diametroskimcolo é
attualmente in fase di ulteriore trasformazione faaionalizzare I'accesso alle grandi struttureatidita di
recente insediamento.

4. Svincolo di Arzene -SP 51 (trivio con schemeoanbetta).

O©oOo~NOO UL~ W



5. Svincolo di S. Giorgio D. R. (quadrivio con sofea semi-quadrifoglio).
6. Svincolo di Spilimbergo SP 23 (trivio con scheanaambetta).
7. Innesto SR 464 a Sequals (intersezione lineaais@.
Il passaggio tra sezione a 4 corsie (carreggigiaraée) e sezione a 2 corsie (semplice carreggtagdyato in
corrispondenza del raccordo con la SS 13; il candbieezione avviene in corrispondenza delle cusgidi
separazione delle rampe di raccordo lato Cimpello.
Obiettivo dell'intervento & la realizzazione di tmacciato a carreggiate separate di sezione omagene
rapportabile ad una strada di categoria B seconib(5.11.01:i punti di connessione con la viabilita
extraurbana principale, corrispondenti ai piu r@eti fra gli svincoli sopraelencati:
1. Interconnessione A28;
2. Raccordo SS 13;
3. Intersezione SR 464.

L'ipotesi di progetto
Lungo il primo tratto (Raccordo A28 - SS13) gia a@rsie e carreggiate separate, il tracciato verra
mantenuto sostanzialmente inalterato; sono presidt interventi di segnaletica e messa sicurezza,
senza modifiche di sezione trasversale. Viene mvweodificato lo svincolo di Fiume Veneto, la cui
configurazione plano-altimetrica deve essere vaner consentire I'inserimento del raccordo sudlaon
SS 13.
Il secondo tratto (2 corsie a semplice carreggiptayede la modifica del raccordo a sud con la $8 1
il raddoppio del viadotto (che costituisce anchinprtratto di allargamento a 4 corsie della NSA177)
La proposta ipotizza la soppressione del ramo mioeridnale di collegamento A28 - SS13 e la
trasformazione del ramo monodirezionale oppostd 3SSA28, in sede a doppio senso di marcia; il
sedime liberato dalla soppressione di uno dei ra@wmmnsente il raddoppio del viadotto esistente (che
rappresenta anche la sola opera d'arte maggioileedo in tutto il tratto in esame).
Al termine del viadotto, in direzione nord, € pai la barriera sud di esazione pedaggio. L'intéo/e
sul tratto successivo, fino a Sequals, € costitd@braddoppio della sede esistente, con le mdudifidi
pendenza trasversale e l'adeguamento delle opereriminterferite. Non sono necessarie variazioni
d'andamento plano-altimetrico dell'asse esistestéy in corrispondenza dello svincolo di S. Giorgio
della R., considerata la possibile dismissione @i di collegamento con la viabilita minore, si
provvede a una rettifica d'asse per il pieno tispéei requisiti di norma relativi alle stradedditegoria
B.
Nel tratto finale, a breve distanza dall'innestiasGR 464 (1,5 km circa), il tracciato viene ddwia
dall'asse esistente e posto definitivamente in aws®de, per la prosecuzione in direzione nord.
La maggior parte del percorso € posto su rilevataltézza variabile, massima in corrispondenza dei
rilevati di approccio alle opere la sezione trasay tipo piu frequente e quella in allargamentcede
esistente[nel doc. ufficaleseguono sezior tabella riassuntiva delle opere e delle interfeeated tracciath

Il nuovo collegamento tra Sequals e Gemona

Caratteristiche generali e stato di fatto
Il collegamento Sequals Gemona completa il collegyation A28-A23. Lo studio ha indagato tracciati con
sviluppo prevalente in destra Tagliamento, nellacifa pedemontana; ma vi € la necessita di un
attraversamento del fiume Tagliamento nella quatsilita delle soluzioni indagate. Lungo i corridbi
possibile sviluppo di tracciati non sono presemfiastrutture rilevanti che possano individuarecpesi
preferenziali in affiancamento; fa eccezione ladirferroviaria Sacile-Pinzano-Gemona che individua
uno dei possibili percorsi in affiancamento pgydhte sul Tagliamento.
Il punto di raccordo piu favorevole con la A23 & matto fra Osoppo e Trasaghis dove e situato atich
casello di Gemona. La ricerca dei tracciati ottindal punto di vista tecnico e costruttivo si basendi
sulla individuazione dei varchi orografici che pettano, compatibilmente con i vincoli ambientali e
insediativi presenti, la minimizzazione dei costiehlizzazione.

L'ipotesi di progetto
Il progetto Sequals-Gemona ha uno sviluppo totag0dkm circa e attraversa un territorio impegnativ
da punto di vista orografico; il corpo stradaleuéngi formato da una alternanza di rilevati e téaccon
interposizione di numerose opere d'arte.
| punti critici del percorso possono essere sinteti come segue:

Prossimita all'abitato di Lestans;

Prossimita all'abitato di Pinzano al T.

Prossimita plano-altimetriche con la linea feremia Sacile-Pinzano-Gemona;

Attraversamento del fiume Tagliamento;

Raccordo con lo svincolo di Gemona.

bR



Sequals-Lestans
Nel primo tratto le soluzioni di progetto preveddacagealizzazione del corpo stradale prevalenteengnt
trincea, interrotta in corrispondenza delle inaigipiu profonde che vengono superate con una sierie
viadotti di lunghezza molto variabile; I'opera pi@vante in questo tratto e viadotto sul Rio Mglisi, di
480 m circa. |p seconda parte di opere € messa in comune dialBeqa si riferisce ai comuni di
Castelnovo-Pinzaidgnel doc. ufficiale segue immagine tipo di trincesarhuri
Lestans-Pinzano al Tagliamento-Cornino
Vicino a Pinzano il tracciato scorre a monte deitaz si prevede una lunga galleria a doppio fanic
(1650 m circa) che quasi maschera il tracciatmeicll'insediamento principale.
Nel tratto in destra Tagliamento fra Pinzano e Bogg tra km 36 e km 45 il tracciato condivide io punti
il corridoio di passaggio con la ferrovia; le irfegenze richiedono la realizzazione di opere dvd (un
viadotto di lunghezza 170 m e due gallerie ardficdi 50 e 150 m); infine, per il lungo tratto di
sovrapposizione riscontrabile al km 42 circa, codesito I'andamento quasi parallelo dei due trdcaat
prevede lo spostamento in nuova sede di circa 680limea ferroviaria[seguono immagini tipi di gallefia
Ponte sul Tagliamento
La soluzione minimizza lo sviluppo complessivo 'delkera utilizzando l'isola stabile in corrispondemizl
ponte ferroviario. Ne risulta un attraversamentmposto da due viadotti di lunghezza di 450 e 380 m,
separati da un tratto in appoggio in corrispondedellisola centrale; in prima ipotesi si prevede d
riprodurre la campitura del ponte situato a va#'idterventow [nel doc. ufficiale segue immagine tipo di
ponte viadottp
Majano Gemona
Il tratto successivo, posto su rilevato di altezaaabile, prevede la seconda barriera di esazomqgndi un
tratto in affiancamento alia sede della A23 finoratcordo con la SP49 Osovana, in corrispondenza
dell'attuale Casello di Gemona; 1'opera di maggibexo € il viadotto per il superamento della 863 alla
progressiva Km 50+500 di lunghezza pari a 300 madtordo terminale del tracciato, al km 57+75@a;ir
avviene mediante una rotatoria a raso di grandeetia.
Svincoli e raccordi di progetto
Sulla base degli studi di traffico sono stati indihati i seguenti punti di scambio con la viabiltit@inaria:
1. Svincolo di Sequals e raccordo SR 464 in ddgighiamento (schema a trombetta);
2. Svincolo di Majano e raccordo SR 63 in sinistegliamento (quadrivio a losanga con rotatoria di
distribuzione per la viabilita ordinaria;
3. Raccordo SP 49 Osovana - Casello A23 di Gemooitdria a raso di grande diametro con
predisposizione per il futuro delivellamento indadto del raccordo diretto con la A23).

Elementi generali sulla fase di realizzazione e dalgestione ambientale dei cantieri

Risoluzione delle interferenze
Si prevedono spostamenti delle reti tecnologicherfi@renti I'asse autostradale, léatiee pertinenze e la
viabilita ordinaria oggetto di variante. Lungoritciato sono presenti reti tecnologiche per l&illiszione locale dei servizi
(acquedotti, fognature, linetelefoniche in rame, linee elettriche aeree MT ¢ Bdc), linee per la grande
distribuzione (oleodotto ENI, metanodotto, lineereae AT, ecc), e reti tecnologiche a servizio
dell'infrastruttura stradale (linee in fibra ottieacavi in rame). Per le prime due si prevede fittefre la
risoluzione delle interferenze preliminarmenteraflio dei lavori o nel corso degli stessi, conmedalita
definite nell'ambito della Conferenza dei Servi@n il concorso degli Enti Gestori e il coordinarmen
dellEnte Appaltante; per quanto riguarda, invdoespostamento della linea a fibre ottiche e dei aa
rame, le lavorazioni saranno effettuate contempmaarente all'esecuzione dei lavori principakbElla
delle opere inserita nella pagina succegsiva

Bonifica bellica
Verra predisposta una bonifica bellica di superfecprofonda su tutta 1'area interessata daiilavor

Predisposizione delle aree fisse di cantiere e depiste di cantiere
Prima dell'inizio: individuazione delle aree fisgtiecantiere e delle piste. Le piste di cantiereisao ricavate
sul sedime destinato alle strade di servizio/marniw@e del raccordo, mentre l'accesso ai cantirilg
costruzione delle opere di scavalco potra avvemiahe dalla viabilita ordinaria esistente.
Verranno individuate aree destinate allo stoccatgoporaneo delle terre al fine di favorire levitii di
movimentazione nei tempi programmati, per il reiega delle terre in ambiti progettuali e per utilizz
differiti in luoghi esterni agli ambiti di produzie.
Tali aree saranno individuate in base a:
= individuazione di ambiti idonei al deposito tempuwea delle terre (DTT) secondo quanto disposto dal

"Piano di gestione delle terre e rocce di scavo";
= analisi delle modalita di utilizzo delle terre {@ta di scavo), sulla base della valutazione daumi
prodotti e dei fabbisogni di materie;

= valutazione dei tempi operativi per il reimpiegad ehateriali;




analisi dei vincoli operativi delle aree per founé esterne ai cantieri: gestione dell'area, aizltsse
tempo presunto di attivita;

disponibilita di aree di esproprio per la realizpaz di opere di completamento (sistemazioni a @goghere per
la compatibilita idraulica, ecc).

N* Descrizione Da Progr. | AProgr. | L(m] Tipo intervento Comuni interessati
F |Nuve sede 27 441,34| 57 750,00|30 308,66
25 [Sattovia viabilitd locala 2 530,00 - - Nuovaseds Sequals
26 |Viadoito Canale mnsorziale § equals-lstrago ®E70,00| 480000 5000 Muovaseds Sequals
27 |Cavalcavia Nuowa Svincolo diSequals 29 913,00 - - Nuovaseds Sequals
28 Jim5.5. n*i6a diSpiimbargn 30 160,00 - - Nuovaseds Sequals
29 |Cavalkcavia§.P. n*341 di Lestam 31 533,00 - - Nuovaseds Sequals
30 |Pontesul Canale Callettore Banifica 31 629,00 31853000 2400 MNuovasede Sequals
31 Eotroviavishilitdlncale 32 837,00 - - MNusvaseds Sequals
32 |CavalcaviaVia Julis 33 27,00 - - Nuovaseds Sequals
33 [Viadottosul Torrente Cosa 34 226,00 34459000 22500 MNuovasede Sequals
34 |CavalcaviaS.P, n"62 di Castelnovo 35 022,00 - - Muovasade Pinzano al Tagliamento
25 |Edificln interferente 35 055,00 - - Muovaseds Pinzano al Tagliamento
36 |Viedotto Rio Mars glia 1f3 2000- 1/3 Ratt. 1/3 1500 36 085,000 3656500 430,00 Huovasade Castelnovo del Friuli/Pinzann a1 Tagliamentn
37 |Cavalcavia Via Gen. Cantore 36 710,00| & = Nuovasede Pinzano al Tagliamento
28 |Viadotto Ferrovia Sacile-Pinzano-Gemona 36 77,00] 36407000 170,00 Nuovasede Pinzano al Tagliamenta
35 |Viadotto 37 148,60) 3748160 13200 Nuowasade Firgano @ Tagliam ento/Casteinovo del Friul
40 (Viedottan 3759680 37713,80{ 11700 Nuovasede Castelnova del FriulifPinzano al Tagliamenta
41 (Viadotto 37933,00) 38038,00f 10500 Nuovasede Finzano al Tagliamenta
42 |Galleria Naturale di Pinzano 3 073,00 3973500 165700 Nuowvasede Pinzano al Tagliamento
43 |Gallerim Ferrovia Sacile-Pinzano-Bemaona 35 840,00 358a0,00 E£0,00 Nuovasede Pinzano al Tagllamentn
44 \Ponte Torrente Pontaiba 60 272,00) 40300,000 800 Nuogvasede Finzano al Tagliamenta
45 [Sottoviaviabilitalocale 40 743,00 - - Nugvasede Pinzanao al Tagliamenta
46 |Viadottosul Torrente Aring 41 024,00| 4117400 150,00 Nuovasede Pinzano ol Tagliamento,/Fongaria del Friuli
47 |Devimione Pl G 41 600,00 42268,00( 66400 Nunvasede Forgaria del Friuli
48 |Sottovia viabilitalocale 42 450,00 - - Nuovasede Fargara del Frivli
449 |[Tombatto Rio Costa 43 793,00 - - Nuovasede Fargara del Friuli
S0 [Tombotto idraulico 64 365,00 - - Nuovaseds Forgeria del Friuli
51 |Gallerim Ferrovia Sacile-Pinzano-Gemaona 64 900,00| 45050000 150,00 Nuovasede Forgaria del Friuli
52 [Sottovias.P.n"E4 del Ponte 4 Coraing 45 620,00 7 = Wupvasede Forgaria de¢l Friuki
53 |Viadotto Fiume Tagliamento 1 46 396,00 SG5E846,000 450,00 Nuovasede Forgaria del Friull/S. Daniele del Friuli
54 |Edificio interferenta 46 995,00 - - Nuovasede San Daniele del Fruli
55 |Viadotio Fume Tagliamento 2 47 156,00| 47536,000 380,00 Huovasede San Daniela del Friuli
56 |Pontes ul Flume Ledra 43 641,00| 48677,00 325,00 Nuova sede Maisno
57 [Tombotto idraulico 42 833,00 - - Nuovasede Maiano
52 |Viadotto Ferrovia Sacile-Finzano-Gemona 43 337,00 49367000 70,00 Nuova sede Miaiano
59 [Sottovia viabilitdlocele 44 620,00 - - M uova sade Maiano
60 |Barriera Autostradale 43 630,00) S0030,00( 400,00 Nuovasede Maiano
61 [Scetolare idraulico 50 138,00 - - Nuova sede Ilaiano
52 |Viadottas 5. n"463 del Toghamento 50 500,00 SO0B00,00 20000 Nuowva sede Meinnn
63 [Sottovia viablitdlocale 51 723,00 - - Huowvaseds Maano
64 (Pontesul Canale Ledra 52379,00| 5241400, 3500 Nuovasede Buia
65 [Pontesul Rio Gelatn 52 G?Z,Dﬂl 5270300 30,00 Nuova sede Buia
66 |Cavakavia$.F.n" 49 Osovana £3 EUi,ﬂﬂl - - Huovaseds Buia
67 [Tombotto idraulico 54 JUI'.I,EICll - - Huova sede Buia
63 |Cavalcavia Via Campo 4 7,00 -] - Huove sede Bua
65 |Viadorto$.P. n"48 Osavana ES S44.00| SS6S400 11000 Hunvaseds Buia
70 [Sottovia Yia Casali Leoncini 56 162,00 = = Muovi sede Buia
71 [Sottoviaviabilitdlocale 56 550,00 | - Nuovasede Osoppa
72 |Edificio intefarente £7 922,00 | - Nuovasede Dsoppo
73 |Sottovia Via Buia 57 508,00 | - Nuava sede Osoppao
74 |Edificio intefenente 57 559,00 - - Nuova sede Dioppo
|Fine intervento 57 7E0,00 Fire Irtenanto Fire irtervanto




Mitigazione dei cantieri
Per ridurre I'impatto dei cantieri saranno previgiere di mitigazione ambientale ed acustica con
arbusti, cosi anche per l'impatto acustico o dostélllazione di barriere fonoassorbenti
provvisorie, secondo le indicazioni di un specifstodio acustico che sara sviluppato nelle fasi
progettuali successive. Utilizzo e smaltimentoaelattque avverranno nel rispetto dei corpi idrici
superficiali e delle falde.

Viabilita di cantiere
Le viabilita di cantiere sono le piste di cantierdregio all'asse autostradale, le strade proalntimitrofe,
le autostrade A28 e A23 e le SS464, SS463eSS13.

Impiego della Rete Stradale Ordinaria
I movimenti terra lungo la viabilita ordinaria patmo essere effettuati con veicoli ad uso civifi golume
trasportabile variabile tra un minimo di circa 12 ed un massimo di circa 20 mc in funzione deligegze
dovranno evitare i centri abitati, ad eccezionewdintuali passaggi obbligati del territorio.
La differenziazione dei volumi di carico permettetlimizzare il numero dei carichi da compieredurre
la quantita di mezzi in circolazione. | veicoliliztzati per il trasporto di materiale sciolto dowre essere
muniti appositi teli di copertura per la riduziotelle polveri.

Caratteristiche Generali delle Piste di Cantiee
Le piste di cantiere saranno realizzate con patta stradale a doppia o a singola corsia di maecia
seconda della tipologia autostradale da realizdareea/rilevato) e delle caratteristiche di aftamento
con altre opere.
Nell'eventualita di attraversamento di "fasce fliVj gli strati bitumati saranno sostituiti corintremento
di spessore dello strato in misto stabilizzatazansiderazione delle maggiori capacita portantipitaho di
formazione della pista e delle esigenze di insartmelel cantiere in un contesto ambientale concapic
caratteri di naturalita, con pendenza trasvegsaldavorire il drenaggio delle acque meteoriche.
Per il superamento dei dislivelli piu significatiiprevista la formazione di livellette stradalhqmendenza
massima pari al 12%.
Le piste di cantiere risolveranno in modo sisteoaele principali interferenze applicando i seguerniteri:
— degli alvei fluviali debolmente incisi con la forgiane di un guado mediante la posa di piccole feishbf

tubazioni per garantire un deflusso fluviale minjmo
— degli alvei fluviali ad incisione marcata medianeadi formati dall'accostamento dianalizzazioni
tubolari;

— in casi eccezionali I'attraversamento fluviale meidida realizzazione di ponti tipo Bailey;
— tutte le altre interferenze mediante tombottudhiaizioni in calcestruzzo di opportuno diametro;
Per la stabilizzazione delle sponde in prossiméidggdadi, € prevista la realizzazione di opportdifese di
sponda mediante scogliere in massi di cava, dadsste 20m a monte e 20m a valle.
In ogni caso sara assicurata la continuita delaviaria, I'accessibilita ai fondi agricoli e lartinuita

Opere speciali e provvedimenti necessari
Si valutera la realizzazione di opere di cantiexizane finalizzate a favorire il trasporto dellergéein
condizioni di minimo impatto sulla rete stradalestsnte.
Al fine di ridurre gli impatti ambientali si prendeno in considerazione interventi specifioel[ doc.
ufficiale segue elengo

Piano di ripristino delle aree di cantiere
| piani di ripristino delle aree di cantiere saramiferiti ad una ricognizione sullo stato di fattiei siti
antecedente ai cantieri.
Le modalita di recupero dell'area potranno quirsdidssi su due tipologie di intervento:
1. ripristino della situazione ante operam, con laéttesone all'uso originario;
2. ripristino con riqualificazione ambientale del siioel doc ufficialeseguono spiegazidni

4. STUDIO DI PREFATTIBILITA'AMBIENTALE

Analisi degli effetti della realizzazione del prdatpeverso le principali componenti ambientali. ida

tipologia progettuale e le peculiarita dell'areesame, ricca di ambiti di pregio naturalisticoe sicelto di

sviluppare il quadro ambientale nel seguente modo:

= analisi del contesto socio-economico e ripresaideitati dello studio trasportistico dei cui@,;

= analisi dell'impatto della struttura sulle compadngualita dell'aria e rumore. Tale analisi nonwsta
unicamente nel contesto locale ma inserita alfitadi un territorio piu ampio. La ridistribuziortel
traffico conseguente al nuovo assetto infrastraktucomportera infatti una diminuzione della pressi
sonora e inquinamento atmosferico lungo la reteéaviacale, che attraversa ambiti piu urbanizzati d
quella in progetto. Si avra una diminuzione deliespione inquinante attualmente incontrollata lulago



viabilita locale e un aumento lungo la viabilitaptbgetto, che, grazie alla scorrevolezza delit@fé
alle misure mitigative adottate;
= analisi delle interferenze con 1'ambiente idrigmlte garantendo il rispetto della sicurezza idcaulla
soluzione delle interferenze con i corsi d'acquargecati e la sicurezza degli utenti, prevedendo u
adeguato sistema di smaltimento delle acque digfoaima e un sicuro sistema di trattamento e rézapi
nei ricettori finali;
= analisi delambiente vegetazionale interferito, in un'area arici zone vincolate e di importanza
naturalistica;
= analisi dell'impatto e dell'inserimento paesaggistiell'opera.
Normativa in materia di VIA
D.Lgs. N. 152/06Norme in materia di ambiente (Vahitne di Impatto Ambientale)
In base a quanto riportato negli allegati al codieffambiente, I'opera rientra nell'Allegato lhecindividua
I progetti da assoggettare a procedura di VIA dngetenza statale, al Punto 10) che comprendeaalir® '
autostrade o strade.
Contesto socio-economico
In , nelle zone pianeggianti, si registra una nolediffusione degli insediamenti urbani.
Le aree urbane di media e grande dimensione ragisuina tendenziale crescita di popolazione, atscap
dei comuni montani e di quelli di piu piccoli. Uttariore aspetto riguarda I'effetto di attraziorgliassi di
viabilita primaria, con insediamenti lungo il loswiluppo, per le funzioni produttive e commerciali.
Si evidenzia cosi una progressiva concentrazionmsgidiamenti nell'area centrale della regione, iton
conseguente e rilevante uso di territorio, ovecenscibile la caratteristica distribuzione spatipica dei
territori dei nord-est, che ha favorito I'efficiendi un modello ma con le sue criticita, ovvero:
= minor rappresentativita del ruolo delle centralithane;
= incremento della mobilita e conseguente congestiefia rete viaria.
La provincia di Pordenone risente di fattori estemasformazioni nei paesi dell'est europeo e da@siel
Triveneto, oltre a fattori interni tra cui il praggsivo spopolamento della montagna a favore deifi alin
pianura.
La popolazione regionale ha subito un incremerdn,una percentuale di crescita tra il 2000 ed (520el
1,9%, grazie all'immigrazione, in gran parte steani
Il modello écaratterizato dalla presenza di un numero considerevolecdofs imprese, le quali svolgono tra
loro una funzione complementare.
Il polo logistico di maggior rilievo e rappresemiatall'lnterporto Centro Ingrosso di Pordenonerilizivo e
anche l'area Fieristica di Pordenone, in partiegber le relazioni verd@st Europeo.
L'evoluzione degli scambi internazionali rappreesemtil volano di evoluzione dell'economia pertaiito
territorio dovra prontamente rispondere agli stimrd#l mercato. Sul fronte interno il tasso di citesc
dipendera dalla tenuta del sistema produttivo Edigdresa dei consumi interni, quale volano allfeamia
locale dei singoli settori. La mobilita di cara#elocale segue i trend evolutivi riscontrabili aello
nazionale, con incremento della frequenza e diatalegli spostamenti, oltre ad una maggior propeesio
alla mobilita non sistematica.
Atmosfera
Riferimenti normativi
Per lo studio di impatto sulla componente atmosfesi fa riferimento alle seguenti disposizioniedjge:
= D.Lgs.4/08/1999, n.351, Attuazione della diretti®#2/CE in materia di valutazione e di gestiondadel
gualita dell'aria;
= D.M. 2/04/2002, Recepimento della direttiva 1999730 del Consiglio del 22 aprile 1999 concernente i
valori limite di qualita dell'aria ambiente pebibssido di zolfo, il biossido di azoto, gli ossitliazoto, le
particelle e il piombo e della direttiva 2000/69/&Hativa ai valori limite di qualita dell'aria amelbte per
il benzene ed il monossido di carbonio;
= D.M.1/10/2002, N.261, Regolamento recante le dwesttecniche per la valutazione preliminare della
qualita dell'aria ambiente, i criteri petldiborazione dei piano e dei programmi di cui agli8 e 9 del decreto
legislativo 4 agosto 1999, n. 351;
= D.M. 20/09/2002, n. 231, Modalita per la garanzadadqualita del sistema delle misure di inquinatnen
atmosferico, ai sensi del decreto legislativo ri/B999;
» Decisione Commissione CEE 16/01/ 2003, Sugli cailer@nti per un metoda dferimento provvisorio per il
campionamento e la misurazione delle PM2.5 in appione della direttiva 1999/30/CE;
= D.Lgs. 21/05/2004, n. 183, Attuazione della divett?002/3/CE relativa all'ozono nell'aria.
Mitigazione dell'inquinamento atmosferico
Per quanto riguarda la fase di realizzazione gelf®, I'inquinamento dovuto alle emissioni dei meizz
cantiere é essenzialmente conseguente alla combeistel gasolio dei motori delle macchine di caeted
al sollevamento di polveri durante i lavori connessantiere.



Le misure di mitigazione previste per minimizzgliempatti nell'atmosfera sono le seguenti:
= uso di macchine omologate CEE;
= manutenzione delle macchine operatrici, in quaetdiminuisce le emissioni;
= bagnatura dei cumuli di materiale e delle pisteaditiere;
= barriere piene o teli antipolvere per le recinzidai cantieri nei confronti sia degli utenti defirade sia dei residenti
delle abitazioni piu vicine.
L'indicazione di dove predisporre barriere € dematandllo studio nel corso del progetto esecutivo.
Gli interventi di mitigazione dell'inquinamento aisierico in fase di esercizio dell'infrastrutturasno
studiati e descritti, individuando specifiche berei vegetali e relative specie adeguate.
Infine masse arboree possono deviare le massa tBanrendone il rimescolamento e la diluiziondadel
concentrazione di inquinanti che andranno ad exsEstu un territorio piu vasto.
Rumore
Riferimenti normativi
La "Legge Quadro" n. 447 del 26 ottobre 1995 itude problematiche e stabilisce i principi fondauad
in materia di tutela dall'inquinamento acusticandlteplici aspetti che la legge affronta, sono legala
diversi decreti attuativinfel doc. ufficiale segue elenco dei piu signifizigti
In sintesi, la normativa vigente obbliga gli engistpri di tutte le infrastrutture di trasporto arpficare il
risanamento delle infrastrutture di competenzatessis(D.M. 29.11.2000 e D.Lgs. 194/2005), nonché a
eseguire nuove infrastrutture nel rispetto deitligiipressione sonora imposti (D.P.R. 39/03/2004)
Metodo di analisi e mitigazione dell'inquinamento austico
La tipologia di progetto ha nell'impatto acusticwudegli elementi piu critici, tanto da prevedgredfiche
normative a tutela dei ricettori esposti. Taleidtd e tuttavia mitigabile mediante dispositivinge le
barriere acustiche o di asfalto fonoassorbente coheentono di ridurre la pressione sonora a ilivedilto
bassi, spesso quasi azzerando l'impatto. Inoltn@dtto della realizzazione di una nuova infrasimat ad
una scala pit ampia, non si puo non sottolineaedahuova opera attrarra i flussi di traffico dewieranno
verso di essa alleggerendo di fatto il carico s datatte stradali e di conseguenza la pressionera su di
esse. Pertanto I'impatto, visto nella sua glohalitdvede lo spostamento di quota parte della ipress
Inquadramento geologico e idrico
Il progetto interseca i due grandi fiumi: Meduna@agliamento.
Bacino imbrifero del Medunangl doc. ufficiale segue descrizione e analisi jolonetricd
Bacino imbrifero del Tagliament§l doc. ufficiale segue descrizione e analisi jplonetricd
Analisi delle interferenze idrauliche
L'opera da Cimpello a Sequals interseca solo la dei canaili consorziali in comune di Zoppola e
Spilimbergo.
Il tratto da Sequals a Gemona interseca il sistéen&orsi d'acqua compresi fra Meduna e Tagliamento
diversi canaili di bonifica del Consorzio Ledra-Tramento (Canale Consotile, Canale Collettoretig®, a
Lestans il Torrente Cosa ed il Rio Marsiglia). tbgetto prevede !a realizzazione di un viadotto iper
sovrappasso del Torrente Gerchia, mentre l'inemfea con il Rio Campeis sara superata attraverao un
galleria.
All'uscita della galleria, superato il torrente Roba, il tracciato attraversera il torrente Arzisempre con
viabilita in viadotto. In comune di Forgaria e Saritele del Friuli il nuovo collegamento dovra sassare
il Tagliamento; il Fiume Ledraovrappassato con viadotto, mentre, proseguenddewvato, il tracciato
interferira con il Rio Tagliamentuzzo, il Canaledra-Tagliamento ed il Rio Gelato. Il tratto finalede la
deviazione delracciato stradale verso nord intersecando il Riats.
Idraulica di piattaforma e indirizzi progettuali pe r la tutela dei ricettori
Importante il sistema di smaltimento delle acquepiditaforma, che devono essere trattate in modo da
garantire il rispetto degli standard quaiitativuaniati nel D.Lgs. 152/06 e nei Piano di Tuteldad@lcque.
La rete di raccolta garantisce il deflusso dellguacverso i recettori, previa depurazione dai baric
inquinanti, ovvero di olii e grassi contenuti nedleque di prima pioggia, da realizzarsi con oppetwasche
di dissabbiatura e disoleatura, se non & posgibildassenza di recettori finali 0 adeguatedigibgnatura,
verranno utilizzate delle vasche di drenaggio, sthealtiranno i reflui direttamente in falda tramilel pozzi
anidri, previo trattamento dei carichi inquinanti.
Vengono analizzate le modalita di raccolta e smaitito delle acque di precipitazione, essendo nagass
la loro eliminazione dalla superficie stradale alsiasi interferenza con la struttura viaria, attrao fossi di
guardia a margine dei rilevati stradali ed alledee, questo vale anche per le acque cadute storter
circostanti.
Secondo la normativa vigente che ha recepito lettilie della Legge comunitaria 91/271/CEE, e fatto
obbligo trattare le acque di piattaforma prima dinmietterie nelllambiente, mediante disoleatura e
dissabbiatura prima di conferirle ad un recettor@doun impianto di depurazione finale, in modo @de
ridurre il carico inquinante dovuto al dilavamedtgdle pavimentazioni stradali.



Le vasche drenanti vengono impiegate in assengacdttori e sono dei manufatti in calcestruzzo #&wma
composti da tre parti: vasca di equalizzazione;aas accumulo olii e grassi, trincea drenante.
L'acqua di seconda pioggia viene a diluire quellecumulata, prima di passare attraverso i sifoflane
trincea drenante e, quindi, in falda, olii e gragsigono trattenuti nelle vasche di accumulo eripodsso
con interventi di ordinaria manutenzione.

Vegetazione, lora e fauna
[nel doc. ufficiale segue descrizigne

Descrizione dei sistemi ambientali interessati dgdrogetto (vegetazione ed uso del suolo)
L'uso del suolo distinto nelle seguenti macrocdtego
= aree urbanizzate ed industriali;
= aree coltivate;
= corsi d'acqua;
= boschi, aree a vegetazione spontanea e marginali.
Aree urbanizzate ed industriali
Le aree urbanizzate non possono considerarsi umisgmma, ma sono eterogenee: aree residenziali,
produttive e commerciali e quelle occupate da stchdliversa impotanza e dimensione e da infrasteuti
varia tipologia. Tali ambiti comprendono anche érde urbano ed i parchi e giardini, ma sotto ilfifro
dell'indagine ambientale rivestono un'importanzaginale.
Aree coltivate e prati
Il territorio agricolo ha una prevalenza di semirigina vigneti e frutteti sono presenti in buomamsistenza.
Infine i lembi di terreno messi a riposo fomiscdawarieta di vegetazione maggiore, comprendendtemo
specie di piante cosiddette infestanti, molto appdalla fauna selvatica.
Nell'area collinare le coltivazioni occupano ungesticie molto limitata e presentano una forma di
agricoltura domestica, o per uso locale o destiaataun mercato di nicchia. Gli ambiti coltivati non
inteferiscono mai con la reti ecologiche localiuengli con la continuita della vegetazione spontanea
Siepi e macchie boscate
Le siepi sono in regressione, a causa della diffitssdi pratiche agricole di tipo intensivo e medzzato.
Di norma le siepi ricordano la struttura stratifecdel bosco planiziale.
Accanto alle siepi strutturate, esistono nel pagisaggrario tradizionale anche le siepi intercadaucoltivi,
costituite da aggregazioni vegetali artificiali cts riscontrano prevalentemente lungo le stradine
interpoderali o presso le scoline ed i confini cinpi.
| corsi d'acqua
La zona interessata dal progetto é attraversatardad'acqua di particolare importanza, sono piteseche
piccoli corsi d'acqua di origine di risorgiva.
Gli ampi letti ghiaiosi dei torrenti di origine afy@, invece, formano un territorio vasto ed aride c
nellalveo dei Meduna e del Cellina prende il nodienagredi e che & occupato da una vegetazione
caratteristica, divisibile in tre grandi fasce:
1. il greto, ingenere spoglio o colonizzato da scarsa vegetapionera
2. il magredo primitivo, che costituisce una fasciscdntinua in cui la vegetazioneerbacea copre tbgre

aperto.

3. I magredo evoluto che e costituito da superfiprato xerico.
A margine delle aree di greto sono presenti supedfibustive dominate dallapresenza di salici, edliiv
spinos e vegetazione arborea ed arbustiva.
| canali artificiali con sponde in cemento, talegtopolati da fauna ittica, vengono esclusi dalitazione,
in quanto artificiali e per la mancanza di conrmssiecoiogica con il territorio attraversato.
Aree boscate, a vegetazione spontanea e marginali
Tali formazioni sono tipiche della parte basale daisanti spesso in zone di raccordo con alvei dbve
possono frequentemente trovare detriti di faldaaigep derivanti dallo sfaldamento delle rocce
carbonatiche, in presenza di suolo con sostanznimltge e umidita, si diffonde la vegetazione diriaee
frassini, paticolarmente aggressivi nei confroetitdrreni abbandonati.

Analisi faunistica
Aree coltivate e prati
[nel doc. ufficiale segue analisi della fauna suiddiyper tipologia di territorjo
Siepi e macchie boscate
[nel doc. ufficiale segue analisi della fauna suiddi per tipologia di territorio]
| corsi d'acqua
[nel doc. ufficiale segue analisi della fauna suiddiyper tipologia di territorjo
Aree boscate, a vegetazione spontanea e marginali
[nel doc. ufficiale segue analisi della fauna suiddiyer tipologia di territorjo




Ecosistemi
L'ecosistema delle aree coltivate
La ricchezza degli ambiti coltivati e confermatd miamero di specie censite, ad onta della semaiifane
della componente vegetazionale dominante, tuttattie le specie considerate sono comuni.
L'ecosistema delle siepi e macchie boscate
La siepe é I'habitat piu ricco di specie e di biedsita presente nelle campagne, con gran vaiieti&chie
ecologiche, attribuendo agli ambienti agrari citans forti elementi di naturalita e di stabilitécdogica.
Anche i filari composti da specie arbustive edoegk hanno la loro impotanza dal punto di vistdadel
conservazione della biodiversita a livello locgler il ruolo svolto di inerconnessione nel sistaiale reti
ecologiche ed i loro influssi positivi sugli ecdsiwi circostanti.
L'ecosistema dei corsi d'acqua
L'ambiente dei piccoli corsi d'acqua é assai valbig per la presenze delle attivitd umane.
| fiumi sono maggiormente tutelati, sia sotto ibfilo normativo, che dalle caratteristiche ambiénthe
sono loro proprie.
L'ecosistema dei boschi
Non esistono in pianu-a ¢vidente copia incolla da analoga relazione pezridfo come gia accaduto
in altro punto del documerjttembi di bosco sufficientemente ampi .

Impatti previsti e misure di mitigazione
| principali impatti che la realizzazione dellaasta avra sugli habitat presenti sono legati a:
= distruzione e frammentazione dell'ambiente;
= effetto barriera;
= effetti idrologici;
= inquinamento.
Tali effetti saranno piu importanti nel tratto madciato di nuova realizzazione mentre l'impattbtratto in
adeguamento dell'esistente sara piu lieve. Gli ithg@tranno essere mitigati attraverso intervatiti
reimpianto di specie autoctone, di ricucitura de## ecologiche, di collocazioni di reti e di paggi
faunistici lungo il tracciato. Andranno previstecha misure di compensazione per siepi € macchieateos
eliminate.
Per quanto riguarda lI'ambiente idrico sara impetdimbitare i fenomeni di inquinamento attraverso la
predisposizione di sistemi di raccolta e smaltirnatdlle acque meteoriche sulla carreggiata e tipai®e la
vegetazione riparia eliminata.
Due altri impotanti fattori di impatto per la fausano:
« disturbo;
« mortalita diretta ("Road mortality").
L'aumento di traffico veicolare si ripercuote neganente sulle popolazioni faunistiche residenti in
prossimita alla strada. Le tipologie di disturboriveno dal rumore, dalle luci, dallinquinamento
atmosferico, dagli odori e dalle vibrazioni trasseeslal terreno. Sara importante realizzare baraete
rumore pressambiti di pregio ambientale e ricucire le reti klegiche privilegiando la formazioni di siepi alte e
di boschetti strutturati.
Per quanto riguarda la mortalita legata al traffi@ya importante la predisposizione di reti cheeidigcano
I'attraversamento della carreggiata e la collocszidi oppotuni passaggi faunistici e riflettori esasfauna.
Gli impatti derivanti dall'attivita di cantiere dugcosistemi attraversati riproducono in forma giagnente
intensa, ma limitata nel tempo quelli sopra déscAccanto al ripristino delle aree di cantier@nninteressate
dallinfrastruttura e ad eventuali limitazioni nedario di lavoro per evitare fenomeni di disturlbegati
allinquinamento luminoso, si raccomanda una genetenzione alla custodia ed all'utilizzo di sozéa
inquinanti.

Paesaggio
Il paesaggio planiziale
[descriziong
Il paesaggio pedemontano
[descriziong

Descrizione del paesaggio visivo
Le zone urbanizzate
Le aree urbanizzate ormai occupano nel territoriesame una superficie molto vasta.
La continua occupazione di suolo agrario e di labitovuta all'edificazione di nuove opere, € otattin corso,
anche se nelllambito indagato tale propensioneredestita ed incanalata nell'ambito di una piaa#fione
territoriale efficiente e razionale.
Le aree agricole
Le aree agricole, sebbene siano di origine antaopic pari delle aree urbanizzate, presentano earatt
naturalita elevati e pertanto si prestano ad essemglio analizzate anche sotto il profilo degli icatori di




processo e dei bioindicatori.

L'agricoltura intensiva, monospecifica e meccarigzda fatto scomparire la dimensione tradizionddd

paesaggio agricolo, aumentando la capacita predyttr ettaro, ma ha compromesso la presenza dalaai

connessione biologica per la fauna locale, oltre ohpoverito la variabilita specifica della comprghe

floristica e fatto diminuire il numero e la varititai delle nicchie ecologiche a disposizione pdalma.

Le aree a bosco

Nell'area interessata dal progetto le zone a bastm praticamente scomparse del tutto, mentre red so

conservate sui pendii delle colline, sugli ambdiifluviali.

| corsi d'acqua

| corsi d'acqua definiscono le linee principali sliiluppo e fomiscono importanti elementi di natitéal

collegamento tra gli habitat e fungono da serbdt@mgenetico.

Misure di mitigazione

In paticolare le misure di mitigazione paesaggstierseguiranno i seguenti obiettivi principali:

= Aree urbane: mantenimento dell'integrita paesaggiston il mascheramento percettivo dell'operaldnra
tratti;

= Aree agricole: cura nelle realizzazione delle sa@rpcon inerbimento e/o impianto di specie autoete
recupero dei tratti stradali dismessi

= Aree boscate: mantenimento o ripristino di quintendscheramento presso l'opera in ambito collinkre:
forte capacita di risposta dell'ecosistema consenteecupero anche spontaneo della vegetazionbe &
qualitativamente di livello inferiore;

= Corsi d'acqua: la realizzazione delle opere daagtirsamento dei fiumi deve curarne il corretto rinsento a
livello architettonico in quanto tali opere non eanitigabili sotto il profilo paesaggistico.

Interferenze con zone vincolate

Il territorio indagato € ricco di aree naturaiisicdi rilevate interesse. Si descrivono a segurihcipali

tipologie riscontrate.

Rete Natura 2000

La Direttiva "Habitat" prevede la costituzione diaurete ecologica europea denominata Natura 200@ata

dalle Zone Specials di Conservazione (ZSC), datieeZdi Protezione Speciale(ZPS) e dai Siti di Irtgoora

Comunitaria (SIC).rfjel doc. ufficiale segue elenco di norme UE, nadlica regional

Le aree appatenenti alia Rete Natura 2000 che isb@i@ssate dal nuovo tratto in progetto (sia ecw@nfti che

direttamente interessate) sono di seguito elermcedppresentate dalla figura qui sotto riportata:

= ZPS IT3311001 'Magredi di Pordenone’;

= SIC IT3310009 "Magredi del Cellina"; SIC IT3310008agredi di Tauriano”;

= SIC 3320015 'Valle del Medio Tagliamento’;

= mentre non sono direttamente interessati ma solafitanti con il tracciato n progetto:

= SIC IT3310007 'Greto del Tagliamento';

= SIC IT3320021 Torbiere di Casasola";

= SIC IT3310010 'Risorgive del Vinchiaruzzo".

Aree IBA

Le Important Bird Areas (IBA) sono aree che, inébascriteri definiti a livello internazionale sooonsiderate

come habitat impotanti per la conservazione di fagoni di uccelli.

L'opera in progetto interessa una porzione dell'lBA53 "Magredi di Pordenone”, la quale rientra paona

parte della sua superficie all'interno dell'omoniiRs. L'area include i Magredi di S. Foca Magredi@ellina e

Magredi di Vivaro, caratterizzate dalla presenzeedjetazione xerofila e pseudosteppica.

Aree di reperimento

La regione, nel riformare la disciplina delle apeetette, ha individuae sul erritoio regionale alewaree definite

"di reperimento” che costituiscono un bacino rigpat quale, si possano gradualmente istituire pretete vere

e proprie.

Il progetto & prossimo a quella "Magredi del Calliche coincide con I'ambito di Natura 2000.

Aree di rilevante interesse ambientale (A.R.I.A.)

Le A.R.I.A. sono paticolari ambiti istituiti a lile regionale per la tute dei contenuti fisici, naturalistici e faunistici

per i quali & previsto I'adeguamento deflarmativa pianificatoria a livello locale. La remlazione di opere

strettamente necessarie, quali proprio le stragie sono impediti in tali ambiti, ma devono essémalizzate alla

mitigazione di eventuali impatti a livello paesaigio e naturalistico dovessero essere provocdte da

lavorazioni e dalla presenza dell'opera.

Nell'ambito indagato l'opera iambisce I'A.R.i.A.fhidenominae "Fiume Meduna e Torrente Cellinal' tnag¢to

di adeguamento della viabilita, mentre ineressa &"Fiume Tagliamento".

Biotopi

Nell'ambito dell'intera area in esame non vengoneréssati direttamente biotopi censiti, anchel s&gdciato

stradale percorre zone prossime ad alcuni di quistpaticolare i biotopi censiti vicini alla str@dsono i




seguenti:

= Biotopo n. 10 Torbiera di Sequals - Comune di Skxjua

= Biotopo n. 26 dell'Acqua Caduta - Comune di Sani®ardel Friuli;

Riserve

Le riserve rappresentano un territorio piu piccoispetto ai parchi, hanno finalita di conservazioae
promuovono lo sviluppo delle attivita educativédpimative, divulgative, di formazione e di ricerca.

Riserva del "Lago di Cornino”. Nella tabella a deg$sono indicate le principali tipologie di vincal cui sono
soggetti i territori attraversati dalla strada. Acto al tipo di vincolo viene indicata anche laolqmia
dellinterferenza. Il progetto si sovrappone allteRNatura 2000, quindi si dovra fare la Valutaezdimcidenza
peri SIC e le SPS al fine di ooetenre le autorizwa paesaggistiche (D.Lgs. 42/04).

TIPO DI VINCOLO TIPO DI INTERFERENZA
Aree di pregio naturalistico-paesaggistico Diretta
IBA .
(133 "Magredi di Pordenone” Diretta
SIC 3310009 Confinante
"Magredi del Cellina”
ARIA Confinante
“n® 7 del Flume Meduna e del T.Cellina”
SIC 3310008 Diretta
“Magredi i Tawriana”
ZPS 3311001 .
‘Magredi di Pordenone’ Diretta
SIC IT3310007
‘Greto del Tagliamento' Confinante
ARIA Confinante
“n® § del Fiwme Tagliamento”
Bioto
“n® 26 dell ‘acq]::cga caduta’” Confinante
SIC 3320015 Diretta
Valle del Medio Tagliamento’
Aree di Reperimento Prioritario .
“ijgiue di Bars” Diretta
Riserva naturale regionale .
“Lago di Corning” Diretta
8
Vincolo idrogeclogico Diretta

Art. 142 D.Lgs 42/04 (ex. 431/85)

Vi P isti it .
ncolo Paesaggistico Aree di rispetto fluviale

L’intervento non ricade all’interno di
aree a pericolositd idraulica e
ceologica mappate. Parte delle opere
ricadono in alveo e sono, quindi,
soggette a pericolositd P4 nell’alveo
di piena ovdinaria,

Pericolosita idraulica, geologica ¢ di bacino




5. IL FABBISOGNO DI MATERIALI

Il bilancio degli scavi e dei ripoti € ipotizzatols base del profilo e delle sezioni stradali. INldhbella viene
riassunta la stima effettuata, che mostra un falgbis di materiali (terre da reperire) pari ad amoati 10 milioni
di tonnellate, ovvero circa 5.2 milioni di m3, irarnfe significativa destinati all'allargamento dedttio stradale
esistente Cimpello-Sequals, interamente in rile\Lo studio di fattibilita evidenzia I'oppotunita @ccompagnare le
successive fasi progettuali con un‘analisi dellperibilita di detti volumi, presumibilmente ricomdo alla

disponibilita delle cave, esistenti o da autoriezarossime al raccordo A28-A23.

COLLEGAMENTO STRADALE A28 - A23 (CIMPELLO-SEQUALS-0SOPPOQ)
BILANCIO TERRE

MATERIALI RECUPERABILI DAGLI SCAVI

Quantita misurata in peso Quantita % quantita materiale
Pos. Descrizione _ sezione | specifico materiale niutilizzabile
mc ton/me ton idoneo ton
A SCAVI
A1 Bonifica terreni al di scito dei rilevati 960000 2.0 1'820'000 35% E72'000
A2 Trincee stradali 880000 2.0 1760000 50% 1'584'000
A3 Ammorsamento scarpate 121'000 1.9 229'900 95% 218'405
A4 Galleria 505'000 25 1'262'500 100% 1'262'500
A5 Opere d'arte 337'000 19 640'300 70% 448'210
Totale 2'803°000 5812700 4185115
MATERIALI INERTI DA REPERIRE
Quantita misurata in peso quantita misurata n?;g:.‘:i Materiale da reperire al di
Pos. Descriziong sezione specifico a peso il fuori del letto
i | i riutilizzabile
me fonime ton ton ton o
B Rilevati, rinterri, vespai, terreno vegetale
B.1 Rilevati stradali 4'440°000 1.90 8'436'000 2737015 5'698'985 | 68%
B.2 Bonifica terreni al di sotto de/ rilevati 960'000 1.90 1'824'000 590'000 1'234'000 | 68%
B.3 Ammorsamento scarpate 121'000 1.90 228'900 74'000 155'900 | B8%
B.4 Rinterri e vespal opere d'arte 65'000 1.90 123'500 123'500 a 0%
B.5 Rinterri arco rovescio galleria 18'000 1.80 34'200 34'200 o] 0%
B.6 Terreno vegetale per scarpate e aiuocle 348'000 1.80 626'400 626'400 0 0%
parziale 5'953'000 11'274'000 4'185'115 7'088'885 | 63%
C Inerti per calcestruzzi, asfalti, stabilizzati
C.1 Calcestruzzi preconfezionati 480'000 | 1.95 936000 4] 936'000 | 100%
C.2 Misto stabilizzato 360'000 1.90 684'000 0 684000 | 100%
C.2 Misto cementato 225'000 1.95 438'750 0 428'750 | 100%
C.4 Asfalti 302'000 1.95 588'900 0 588'900 | 100%
parziale 1'367'000 2'647'650 4] 2'647°650 | 100%
TOTALE 7'320°000 13'921'650 0 9'738'535 | T0%

Sulla base dei contegai di cui sopra si evidenzia che il fabbisogno di materiale inerle da reperire all'esterno del lotto risulta essere pari -
- al 3% medio delle guantita dei rilevati , rinterri e terreno vegetale,
- alla totalita degli inerti necessari al confezionamento di calcestruzzi, misti cementati @ non, e asfalti
- al 70% medio complessive.

NOTA: le parti scritte in rosso sono considerazioni/irtg@ativi nati dalla lettura o forniscono indicazisulle parti

omesse




