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1. PREMESSA

Oggetto della presente indagine ¢ la verifica del clima acustico nell’area dell’ambito
104AN-46AD, Cavazzona di Castelfranco Emilia al fine di valutare I’adeguatezza della barriera
acustica esistente a fianco della linea ferroviaria, ovvero la progettazione di un eventuale suo
prolungamento verso ovest.

In Figura 1 viene individuata, su base foto aerea, I’area di intervento sulla quale viene
riportata la sagoma dei nuovi edifici e la collocazione dei cinque punti in cui sono state eseguite le
misure di rumore.

‘PO-15m dalibinario

-

.;P1-P2: 1m dalla recm:z-i.'c;ne

 §

P3-10m bordo strada

P

Figura 1 Localizzazione dell’area oggetto di studio con indicazione dei punti di misura

I PUA prevede la realizzazione di dodici lotti sui quali realizzare altrettanti edifici
residenziali a due piani fuori terra (PT e 1P); la superficie complessiva interessata dal PUA ¢ di
13.200mq di cui circa 2.500mq occupata dai fabbricati.

L’accesso alla nuovo comparto residenziale avverra realizzando un nuovo tratto viario interno
al comparto che si colleghera in due punti diversi a via dei Cantastorie; la distanza minime degli
edifici dalla linea ferroviaria sara di 40 m mentre la distanza minima dalla via Emilia sara di 330 m,
e pertanto I’impatto acustico del traffico che la interessa sarda modesto. La distanza dalla parete
esterna dei nuovi edifici al bordo stradale di via Dei Cantastorie, strada chiusa in cui transitano
esclusivamente i residenti delle abitazioni esistenti € delle future abitazioni, sara di 11 m dall’asse
stradale.
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Figura 2 Planimetria progetto

Il rumore dell’area ¢ influenzato prevalentemente dal traffico ferroviario mentre il traffico
stradale sula via Emila ¢ notevolmente attenuato dalla distanza, il traffico locale ¢ limitato e
conseguentemente il rumore prodotto ¢ modesto.
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2.

ANALISI DEI LIMITI VIGENTI
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Figura 2: Classificazione acustica dell’area in esame

I riferimenti normativi considerati per lo svolgimento dell'indagine sono i seguenti:

e Il DPR 459 del 18/11/1998 Regolamento riguardante il rumore dal traffico
ferroviario.

e Legge Quadro sull'inquinamento acustico del 26 ottobre 1995 n°® 447,

e L.R. Emilia Romagna 09/05/2001 n°15 “Disposizioni in materia di inquinamento
acustico”

e D.P.CM. 14 novembre 1997 "Determinazione dei valori limite delle sorgenti
sonore"

e D.M. 16 marzo 1998 "Tecniche di rilevamento e di misurazione dell'inquinamento
acustico"

e La vigente zonizzazione acustica comunale.
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I1 Comune di Castelfranco Emilia ha approvato la zonizzazione acustica; in Figura 2 si riporta
uno stralcio della tavola riassuntiva nella quale viene delimitata la zona di interesse con linea di
colore blu.

L’intervento in oggetto rientra in un’area assegnata alla I1I* classe acustica per lo stato di fatto
ed alla II" classe acustica per lo stato di progetto; i valori limite dei quali verificare il rispetto sono
pertanto 55,0dB(A) in periodo diurno e di 45,0dB(A) in periodo per le sorgenti sonore diverse dalla
linea ferroviaria.

Per quanto riguarda il rumore indotto dal ferroviario I’area di intervento ¢ all’interno della
fascia ferroviaria della linea storica (fascia A) che risulta ancora in affiancamento alla linea AV e
pertanto vige una unica fascia di 250 m di spessore; i valori limite per il solo rumore ferroviario dei
quali verificare il rispetto sono pertanto 65,0dB(A) in periodo diurno e di 55,0dB(A) in periodo
notturno.
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3.

METODOLOGIA DI INDAGINE E STRUMENTAZIONE UTILIZZATA

Per la valutazione previsionale del clima acustico nell’area di progetto erano disponibili
alcune informazioni che hanno indirizzato il monitoraggio acustico dello stato di fatto i cui risultati

si riportano in sintesi nel paragrafo che segue:

e Lo studio dell’impatto acustico predisposto da CEPAF 1 utilizzato per Ia
progettazione degli interventi di mitigazione del rumore ferroviario eseguito nel
2008 che era stato predisposto sulla base del traffico a regime della nuove linee
ferroviario che prevede un numero di treni merci superiori a quelli attualmente in
transito.

e La rilevazione del rumore eseguita lunedi 4 maggio 2015 in localita Venturina che
contiene la rilevazione dei convogli in transito sulla linea storica.
e La esecuzione di una misura di 24 ore avvenuta Mercoledi 25 Novembre 2009 al fine

della predisposizione del POC B ad una distanza di 45 m dall’asse stradale di via
Emilia in localita Cavazzona.

Tenuto conto del quadro di conoscenze gia disponibili il monitoraggio dello stato limitato a
cinque misure della durata di due ore avvenute tra le ore 10 e le ore 12.30 di venerdi 30 ottobre

2015; 1 punti di misura vengono di seguito specificati, in Figura 3 sono riportate le fotografie
scattate durante le misure che mostrano la posizione dei microfoni

PO:

P1-P2:

P3:

ad una distanza di 15 m dal binario sud della ferrovia storica, il microfono era posto ad un
altezza di quattro m dal suolo che risultava ad una quota inferiore di 1,0 m rispetto alla
rotaia, la misura ¢ stata eseguita con un fonometro Larson Davis modello 831 n° di serie
3313, classe 1 IEC 651, IEC 804 ¢ IEC 1260 dotato di un microfono modello 377B02 n° di
serie LW135630 e preamplificatore serie n. 025980, classe 1 IEC 942; il fonometro ed il
microfono sono stati tarati, in conformita a quanto prescritto dal comma 4 dell’art.2 del
D.M. 16/3/1998, entrambi in data 22/06/2015 con certificato di taratura n°12576 presso il
centro di taratura LAT n°163 SkyLab Srl Via Belvedere, 42 Arcore (MB).

ad una distanza di circa 78 m dalla barriera acustica esistente il punto binario sud della
ferrovia storica ed ad 1 m dalla recinzione, il microfono della misura P1 ¢ stato posto
all’altezza di 10 m dal piano di costruzione dell’edificio, il microfono della misura P2 ¢
stato posto all’altezza di 4 m dal piano di costruzione dell’edificio, la misura ¢ stata
eseguita con un 01dB-Stell modello Symphonie n° di serie 1693, classe 1 IEC 651, IEC
804; classe 0 IEC 1260, bicanale dotato di due linee di misura: 2 microfoni modello MCE
212, n® di serie 103504 ¢ 75475, classe 1, ISO 10012. Il fonometro ed i microfoni sono
stati tarati, in conformita a quanto prescritto dal comma 4 dell’art. 2 del D.M. 16/3/1998, in
data 15/04/2015 con certificati n°163, presso il centro di taratura LAT n°163 SkyLab Srl
Via Belvedere, 42 Arcore (MB).

ad una distanza di 10 m dal bordo stradale di via dei Cantastorie, il microfono ¢ stato posto
ad un altezza di quattro m dal suolo, che risultava ad una quota inferiore di 0,5m rispetto il
piano strada, la misura ¢ stata eseguita con un fonometro Larson Davis modello 824 n° di
serie 3684, classe 1 IEC 651, IEC 804 e¢ IEC 1260 dotato di un microfono modello 2541
n® di serie 4934, classe 1 IEC 942; il fonometro ed il microfono sono stati tarati, in
conformitd a quanto prescritto dal comma 4 dell’art.2 del D.M. 16/3/1998, in data
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P4:

12/03/2015 con certificato di taratura n° 12122 presso 1 laboratori SkyLab di via
Belvedere, 42 Arcore(MB) Centro LAT n.163.

ad una distanza di 10 m dal bordo stradale della via Emilia, il microfono ¢ stato posto ad
un altezza di quattro m dal suolo, che risultava ad una quota inferiore di 1,0m rispetto il
piano strada, la misura ¢ stata eseguita ¢ stata eseguita con un fonometro Larson Davis
modello 824 n° di serie 0134, classe 1 IEC 651, IEC 804 ¢ IEC 1260 dotato di un
microfono modello 2541 n° di serie 4934, classe 1 IEC 942; il fonometro ed il microfono
sono stati tarati, in conformitda a quanto prescritto dal comma 4 dell’art.2 del D.M.
16/3/1998, entrambi in data 15/12/2014 con certificato di taratura n°11777 presso il centro
di taratura SPECTRA Srl Via Belevedere, 42 Arcore(MB) Centro LAT n.163.

Misura in PO Misure in P1 e P2

Misura in P3 ' ‘ T isurain P4 -

Figura 3 Fotografie dei punti di misura
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Le linee di strumenti utilizzata per le misurazioni risponde alle specifiche di classe 1 delle
norme EN 61672-1 ed EN 61672-2; all’inizio e alla fine della misura ¢ stata eseguita la calibrazione
utilizzando un calibratore CAL 200 Matricola. 0624 tarato il 15/12/2014 con certificato n. 11775
presso il centro presso il centro di taratura SPECTRA Srl Via Belevedere, 42 Arcore(MB) Centro
LAT n.163, la differenza tra le due calibrazioni effettuate ¢ risultata minore di 0,1 dB(A).

4. SINTESI DEI RISULTATI DELLE PRECEDENTI INDAGINI

Di seguito si riportano le informazioni di dettaglio relative alle rilevazioni fonometriche

disponibili utilizzati per la presente valutazione:

Rumorosita via Emilia

Figura 4 Punto di misura in Localita Cavazzona (Pa)

La misura, denominata Pa, ¢ stata svolta nell’ambito del POC gruppo (A) di Castelfranco
Emilia (MO) del Gennaio 2010. Il punto si trova nel parcheggio in angolo tra via Emilia e via
Casola di sotto a Cavazzona, ove indicato in Figura 4, a 45m dall’asse stradale di via Emilia. La
misura di rumore della durata di 24 ore ¢ stata eseguita a partire dalle ore 13 del 25 novembre 2009.

La Figura 5 riporta il grafico della misura eseguita mentre la Figura 6 riporta
documentazione fotografica del parcheggio ove ¢ stata effettuata la misura. I risultati evidenziano
che I’andamento del valore di Leq che risulta nel periodo diurno di 59,5 dBA e di 55,5 dBA in
periodo notturno, valori conformi all’attesa e che sono determinati principalmente dal traffico sulla
via Emilia. il traffico ferroviario determina valori massimi in corrispondenza del transito dei
convogli equivalenti a quelli generati dal traffico.
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Rumorosita via Ferrovia linea storica
La misura, denominata Pb, € stata svolta nell’ambito dello studio acustico relativo alla

variante al poc di Castelfranco Emilia ambito apc.b 31, capoluogo sub-ambito n. 31.2.

La misura ¢ stata finalizzata ad indagare il rumore il punto di misura Pb ¢ stato posizionato a
circa 45m dall’asse del binario esterno all’altezza di 4 metri dal piano campagna la posizione del
punto di misura ¢ riportata in Figura 7. La Figura 8 invece riporta una fotografia satellitare di area
vasta che permette di evidenziare la posizione del punto Pb rispetto all’area di indagine.
L’immagine permette di apprezzare come il punto misura, posto a circa 3,5km ad Ovest, permetta di
evidenziare esclusivamente il contributo dovuto alla linea storica in quanto il tracciato della linea
AV in corrispondenza del punto si trova spostato a nord di oltre 1km.

Figura 7 Localizzazione punto Pb

Nel punto ¢ stata eseguita una misura di 24 ore, iniziata alle ore 8.00 di lunedi 4 maggio 2015
e terminata alle ore 8.00 del giorno successivo; la rilevazione ¢ avvenuta con registrazione degli
eventi sonori che superano il valore di 60,0 dBA, il tempo di registrazione del Leq ¢ stato di 0,5
secondi.

La misura ¢ stata eseguita in buone condizioni meteorologiche, in assenza di vento e pioggia,
collocando il microfono del fonometro all’altezza di 4 metri dal piano campagna con un fonometro
Larson Davis modello 831 n® di serie 3313, classe 1 IEC 651, IEC 804 e IEC 1260 dotato di un
microfono modello 377B02 n° di serie LW135630 e preamplificatore serie n. 025980, classe 1 IEC
942; il fonometro ed il microfono sono stati tarati, in conformita a quanto prescritto dal comma 4
dell’art.2 del D.M. 16/3/1998, il fonometro in data 05/06/2013 con certificato di taratura n°175165
ed il microfono in data 07/06/2013 con certificato di taratura n°175181 e il preamplificatore il 10
Maggio 2013 con certificato N. 173923 entrambi presso il centro di taratura PCB PIEZOTRONICS
-USA.
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Figura 8 Posizione relativa Punto Pb e area indagine

In Figura 9 viene riportato il grafico della misura di 24 ore eseguita nel punto PO, i valori di

Leq sono stati integrati con tempi di 1 secondo (evidenziati in blu) e 30 minuti (in r0sso).
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Tabella 1 Elenco convogli ferroviari individuati

Ora Picco | SEL | Durata Ora Picco SEL | Durata Ora Picco SEL | Durata

08:00:50 71,7 82,6 17 15.59.13 85,0 92,4 23 21.49.39 81,5 88,8 23

08:12:31 79,9 86,8 19 16.11.15 77,7 85,4 23 21.53.00 83,5 93,3 37

08:25:22 77,5 82,5 21 16.12.50 82,1 89,8 21 22.03.55 84,4 95,9 46

08:43:23 89,9 95,0 25 16.17.35 80,5 91,7 48 22.05.40 77,1 87,1 25

08:43:57 76,5 83,0 19 16.27.09 85,4 96,9 50 22.11.02 83,1 94,9 51

08:48:55 78,6 86,5 23 16.44.59 78,1 87,5 28%* 22.14.27 83,9 95,4 39

08:53:31 86,1 94,4 36 16.49.00 71,4 77,6 15 22.20.30 78,7 92,5 65

08:55:29 82,4 91,3 30 16.56.18 86,4 90,5 18 22.23.15 89,6 98.8 28

09:02:48 82,1 88,7 19 16.59.23 87,9 91,6 21 22.24.23 81,1 93,3 45

09:12:48 78,1 86,2 32 17.07.14 81,7 92,7 32 22.32.41 80,5 86,3 20

09:17:00 77,5 84,6 19 17.07.57 88,2 98,3 33 22.37.06 76,6 84,6 21

09:29:43 87,3 93,1 28 17.12.45 76,0 82,9 21 22.39.22 88,3 96,1 43

09:37:55 89,6 94,8 23 17.14.06 80,5 87,8 21 22.54.28 83,9 90,1 19

09:42:48 79,4 86,7 20 17.24.22 88,8 93,3 26 23.00.38 77,4 85,7 22

09:43:15 82,2 89,0 21 17.29.01 90,3 95,7 23 23.04.41 77,4 82,2 17

10:01:40 92,0 95,2 16 17.42.32 85,7 96,1 41 23.16.45 76,5 84,1 20

10:13:27 76,7 85,3 25 17.45.11 80,7 88,7 20 23.25.00 84,6 93,0 27

10:17:34 78,4 83,2 17 17.48.08 76,9 85,4 21 23.53.21 79,1 86,9 27

10:18:28 79,3 86,9 21 17.53.37 81,6 88,1 19 00.11.01 81,3 94,3 45

10:42:56 76,9 86,5 28 18.04.22 77,2 84,6 21 00.13.43 77,2 81,4 15

10:47:39 71,5 86,1 23 18.12.48 77,6 85,5 20 00.29.12 88,5 99,0 34

11:00:49 78,2 84,9 20 18.13.26 80,8 88,9 25 00.36.45 81,0 91,7 36

11:11:21 76,2 84,8 25 18.17.15 76,5 88,1 89 01.40.25 81,9 88,1 21

11:13:07 80,0 88,7 25 18.19.40 82,3 90,8 24 02.56.02 83,1 94,6 38

11.27.51 90,0 94,4 21 18.21.46 73,0 78,4 17 03.39.01 86,7 97,4 33

11.30.10 75,3 80,3 19 18.23.25 83,9 94,6 37 03.45.27 83,7 95,5 32

11.34.40 88,6 94,5 22 18.35.30 89,1 95,0 22 04.28.25 85,2 95,6 38

11.41.38 76,6 83,6 24 18.45.27 76,7 85,0 21 04.53.01 79,6 86,9 23

11.43.30 78,1 86,3 22 18.47.12 76,8 84,4 20 05.01.38 78,0 83,4 16

11.58.47 86,8 92,8 24 18.52.46 76,3 85,2 30 05.03.38 72,4 76,0 13

12.13.20 79,5 88,1 19 19.10.32 79,4 86,5 23 05.07.29 90,0 99,6 29

12.17.18 76,0 84,7 21 19.13.03 79,1 88,0 22 05.11.22 88,0 97,6 53

12.24.31 89,2 93,6 20 19.19.08 79,3 84,6 18 05.16.43 75,3 85,0 20

12.27.22 77,1 88,5 34 19.29.50 88,2 93,0 19 05.22.16 87,5 97,0 26

12.41.36 78,6 86,7 27 19.33.38 89,2 93,8 19 05.31.44 83,6 90,6 16

12.47.42 76,3 84,3 17 19.37.20 85,0 94,5 31 05.34.03 77,9 91,9 46

12.48.01 74,5 88,3 61 19.41.34 79,4 87,3 20 05.45.39 76,4 85,1 19

12.55.45 89,8 99,2 33 19.52.26 77,4 84,9 21 05.49.35 74,0 88,4 55

12.59.27 75,6 79,4 15 20.03.20 80,7 88,0 27 05.54.25 72,3 84,1 33

13.12.22 84,3 89,7 18 20.11.25 76,2 84,8 25 05.56.29 84,2 94,1 31

13.19.24 84,7 91,7 21 20.13.12 78,2 86,1 22 05.59.31 85,7 93,4 19

13.42.54 88,9 93,7 20 20.15.30 80,7 90,3 35 05.59.51 85,8 95,3 27

13.45.13 75,5 83,6 21 20.22.38 84,8 95,7 34 06.13.31 80,0 87,3 22

13.58.27 76,7 84,3 22 20.29.23 87,5 92,9 23 06.16.50 70,4 78,7 23

14.09.07 86,2 94,3 31* 20.30.43 87,9 97,4 29 06.24.29 79,8 93,1 84

14.13.55 77,0 85,4 24 20.33.47 87,4 97,0 31 06.32.31 79,7 92,9 63*

14.15.39 71,7 85,9 23 20.41.33 78,3 85,0 21 06.36.59 85,1 91,7 17

14.22.23 86,8 92,0 22 20.45.20 76,2 84,2 26 06.42.20 77,3 84,6 16

14.25.07 78,3 91,5 50 20.47.12 90,7 93,0 128# 06.57.31 80,9 92,3 41*

14.35.29 84,3 94,5 36 20.52.05 82,0 92,3 39 07.02.30 96,5 96,2 39%*

14.41.13 80,0 87,3 22 20.56.38 85,5 95,3 35 07.09.05 83,6 94,5 25

14.44.18 79,9 87,0 24 21.16.02 76,3 83,3 21 07.13.40 74,4 84,8 27

14.58.19 84,8 95,4 36 21.16.01 75,2 82,8 21 07.16.46 89,2 93,9 16

15.12.40 81,0 88,4 28 21.21.01 82,9 89,7 19 07.23.15 76,1 81,4 14

15.20.27 76,8 90,5 59 21.22.13 83,3 92,8 40 07.30.42 75,7 82,7 16

15.23.34 87,4 92,6 20 21.26.05 84,9 94,6 38 07.33.19 79,0 87,1 20

15.40.05 74,2 84,8 39 21.34.22 85,3 91,2 39 07.38.58 74,8 84,6 22

15.43.04 90,1 94,9 20 21.37.52 91,1 95,3 17 07.43.09 76,5 84,7 19

15.43.40 76,4 84,2 21 21.39.29 81,8 89,1 19 07.54.43 80,9 89,6 18

15.46.50 76,6 79,4 14 21.47.01 80,2 87.4 31 **gibilo del treno durante il transito

* Transito di due treni quasi contemporaneo con evento non frazionabile
# treno che rallenta e frena ripetutamente e transita a bassa velocita
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In Tabella 1 sono elencati gli eventi sonori prodotti da transiti ferroviari individuati per
ciascuno dei quali si riporta 1’ora di inizio, il valore di picco riferito al tempo di registrazione di 0,5
secondi, il SEL e la durata dell’evento sonoro. Dall’ascolto delle registrazioni ¢ stato possibile
isolare 1 transiti ferroviari che sono 183 di cui 40 tra le 22 e le 6 e 143 tra le 6 e le 22. Ciascun
transito determina valori di picco sempre superiori ai 70 dBA con durata compresa tra 15 ¢ 60
secondi.

5. DISCUSSIONE DEI RISULTATI DELLE MISURE

In Tabella 2 vengono riportati i risultati numerici delle misure eseguite nei punti PO, P1, P2,
P3, P4, vengono riportati i valori di Leq ed alcuni livelli statistici.

447TH_M.00Z
SLM - LAeq Punto PO: Leq = 71,7 dB(A)
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Figura 10- Grafico della misura eseguita nel punto PO

Punto P1 Intv T.H. (30/10/2015 10:28:11) Punto P1: Leq = 59,0 dB(A)
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Figura 11- Grafico della misura eseguita nel punto P1
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Punto P2 Intv T.H. (30M10/2015 10:28:11) Punto P2: Leq = 57,0 dB{A}
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Figura 12- Grafico della misura eseguita nel punto P2

Punto P3 Intv T.H. (30/10/2015 10:28:11) Punto P3: Leq = 57,3 dB(A)
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Figura 13- Grafico della misura eseguita nel punto P3

Punto P4 Intv T.H, (30/10/2015 10:38:25) Punto P4: Leq = 73,6 dB[A]
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Figura 14- Grafico della misura eseguita nel punto P4
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Tabella 2: Risultati della misura eseguite nei punti di misura

2% |[RE g g o @ Livelli di pressione sonora (FAST) (dBA)
S3 |872 = 3 ~ 2 Periodo 6.00-22.00

aE |< E A E = E Leq Lo9 L90 L10 L1
PO 4mt 2h 10min 10.10 71,5 33,0 38,6 51,0 83,9
P1 11mt 2h 10min 10:10 59,0 35,8 39,8 54,2 73,6
P2 4mt 2h 10min 10:10 57,0 34,6 38,9 54,5 69.8
P3 4mt 2h 10:30 57,5 35,7 41,2 56.6 71,0
P4 4mt 2h 10:40 73,5 51,5 59,4 77,4 81,4

I grafici dei valori di Leq(1s) rilevati nei 5 punti di misura sono riportati da Figura 10 a
Figura 14. I rilievi effettuati sono stati individuati in primo luogo per verificare ’attendibilita del
modello di simulazione realizzato per valutare il clima acustico attuale e di progetto in particolare:

La misura in PO ha permesso di rilevare la rumorosita prodotta dal passaggi di differenti
convogli sulla linea ferroviaria.

La misura in P1 e P2 rileva sperimentalmente la perdita di efficacia della barriera esistente
tra 4 a 10m valore risultata di 2 dB(A).

La misura in P3 ha in particolare lo scopo di caratterizzare il rumore determinato dal traffico
su via Cantastorie, l’intervallo di misura 10:30-12:30 ¢ caratterizzato, a meno di particolari
condizioni di traffico, da un flusso che in buona approssimazione ¢ equivalente al valore medio
diurno.

La misura P4 permette di verificare 1’incremento di emissione del traffico su via Emilia
dovuto alla maggiore velocita di transito rispetto al punto Pa. Il grafico in Figura 4 conferma che il
livello di rumorosita nell’intervallo di misura coincide con il valore di LeqDay.
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6. VALUTAZIONE CLIMA ACUSTICO STATO DI FATTO

Al fine di ottenere dai dati raccolti I’andamento del clima acustico nello stato di fatto ¢ stato
realizzato un modello numerico dell’area limitrofa al comparto in esame utilizzando il software
previsionale Soundplan versione 7.0, che consente la modellizzazione acustica in accordo con
decine di standards nazionali deliberati per il calcolo delle sorgenti di rumore e, basandosi sul
metodo del Ray Tracing, ¢ in grado di definire la propagazione del rumore sia su grandi aree,
fornendone la mappatura, sia per singoli punti fornendo 1 livelli globali e la loro scomposizione
direzionale.

Nella realizzazione del modello, Figura 15, si ¢ tenuto conto:
e degli edifici e delle barriere acustiche esistenti,
e dell’orografia del territorio,
e decll’emissione sonora dovuta alla viabilita stradale locale,
e dell’emissione sonora dovuta alla tratta ferroviaria limitrofa,

e del rumore di fondo urbano.

Legenda

Sorgente stradale
Sorgente ferroviaria
Edificio residenziale
Altro fabbricato
Barriera acustica

Sorgente Areale

O g

= e ———————

0 40 B0 160 240 320 ‘
[ . E—— L :i

Edifici: ¢ stato preso in considerazione ’effetto di schermo e riflessione degli edifici che si

Figura 15 Modello dello stato di fatto

a Nord della linea ferroviaria fino ad una distanza di 100m ed a sud fino ad una distanza di 400m
per un tratto complessivo di circa 2km e delle barriere acustiche esistenti sia sulla linea storica che
su quella AV.
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Orografia: il piano campagna non presenta rilevanti variazioni della quota sono pero
presenti nell’area numerosi rilevati e terrapieni in corrispondenza dei tracciati ferroviari e stradali
che hanno un effetto rilevante nella definizione del clima acustico dell’area. Nel modello pertanto ¢
stato inserita una geometria semplificata dell’andamento orografico del terreno allo scopo di
valutare correttamente 1’effetto di rilevati e terrapieni.

Rumore da traffico: Il modello utilizzato per caratterizzare gli assi viari presenti nell’arca
di studio ¢ basato sullo standard francese NMPB Routes 1996 relativo al rumore da traffico, nato
come evoluzione di un metodo risalente agli anni *80 (esposto nella “Guide de Bruit” del 1980). Lo
Standard ¢ incluso nella raccomandazione della Commissione Europea del 6 agosto 2003 e
nell’allegato II della direttiva 2002/49/CE. Permette di prevedere I’emissione stradale in funzione
dei flussi di traffico e delle velocita di percorrenza. Le strade considerate nella modellizzazione
sono le seguenti:

e via Emilia. Il livello di pressione sonora generato ¢ stato ricavato per taratura
iterativa a partire dai valori rilevati nei punti di misura Pa. Mentre il punto di misura
PO ha permesso di quantificare 1’incremento di emissione legato alla maggiore
velocita media di circolazione al di fuori dell’area urbana(=+15 km/h).

e Via dei Cantastorie, il livello di pressione sonora generato diurno ¢ stato ricavato per
taratura iterativa a partire dai valori rilevati nei punti di misura P3 escludendo gli
eventi legati al rumore ferroviario. In periodo notturno ¢ stato considerato un livello
di traffico pari al 12% di quello diurno, valore comunemente rilevato in
corrispondenza di strade locali.

e Viabilita locale, la viabilita minore entro i 200m dall’area interessata dal progetto ¢
stata considerata per completezza nonostante 1’influenza trascurabile. il livello di
emissione ¢ stato considerato equivalente a quanto rilevato per via Cantastorie.

e Via per Manzolino, ’influenza del rumore dell’infrastruttura ¢ modesto in quanto
I’asse stradale si trova al oltre 200m dall’are in progetto e risulta schermato dai
rilevati ferroviari. Il livello di emissione ¢ stato quantificato considerando una conta
di traffico di 20min effettuata tra le 11:00 e le 11:20 di venerdi 30 Ottobre che ha
evidenziato un traffico di 130 veicoli ora con una percentuale di veicoli pesanti del
4%. In periodo notturno ¢ stato considerato un livello di traffico pari al 15% di
quello diurno, valore comunemente rilevato in corrispondenza di strade extraurbane
secondarie.

Aree urbane: al fine di considerare il rumore dovuto al traffico ed alle attivita umane che
perviene delle aree urbane limitrofe sono state inserite alcune sorgenti areali come indicato in
Figura 15, la cui quota e livello di emissione dipende dal tipo di destinazione prevalente del suolo:

e Residenziale quota di 1,5m, emissione 50 dB(A)/mq di giorno e 44 dB(A)/mq di
notte.

e Industriale quota di 2,5m, emissione 55 dB(A)/mq di giorno e 42 dB(A)/mq di notte.

I valori ricavati da misure effettuate in altre situazioni analoghe sono risultati coerenti con i
livelli di rumore di fondo misurato in Pa.
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Linea Alta Velocita

Per la caratterizzazione acustica (traffico previsto e spettri di emissione dei convogli) della
linea AV vengono utilizzati i dati contenuti nel Progetto Esecutivo in cui erano riportati gli spettri di
emissione riferiti al valore di Lyax alla distanza di 25m dal binario per le 3 tipologie di treni
previste sulla linea AV, qui ripresi in Tabella 3 e lo standard austriaco sul traffico ferroviario basato
sulla norma ONR 305011 “Determination of noise immission caused by rail traffic — Railway
traffic, shunting and cargo handling operation™..

Tabella 3 Spettri riferiti al livello massimo a 25 m e alla velocita di riferimento (Fonte Progetto
esecutivo, Doc. codifica A10120EE1IRGIM600001 del 9/11/99 - Tab. 4.2.2/2)

V rif. Curvarif. [ 63Hz | 125 250 500 |1KHz|2KHz|[4KHz| 8 TOT.

[Km/h] (dB/dBA) Hz Hz Hz KHz
ETR- 300 Lineare 91,0 | 81,3 | 80,9 | 79,5 | 82,2 | 87,9 | 819 | 69,6
500
Curva A 648 | 652 | 72,3 | 76,3 | 822 | 89,2 | 829 | 684 | 91,0
TPN* 180 Lineare 81,0 74,4 77,6 82,3 84,8 85,6 79.9 71,7
Curva A 55,2 58,3 69,0 79,1 84,8 86,8 80,9 70,6 | 90,0
MERCI 160 Lineare 81,0 | 79,0 [ 79,9 | 78,3 | 80,2 | 856 | 81,2 | 70,5

Curva A 54,8 62,9 71,3 75,1 80,2 86,8 82,2 1 694 | 89,0
*TPN = Treno Passeggeri Notturno

Nei casi in cui le velocita di percorrenza previste lungo la linea siano differenti rispetto a
quella di riferimento, ¢ stato necessario, per ogni differente velocita, apportare le opportune
correzioni allo spettro di riferimento. Per effettuare tale operazione preliminare si ¢ fatto riferimento
al modello elaborato in Francia dal Centro Studi sui Trasporti Urbani (CETUR), uno degli algoritmi
piu accreditati per la stima del rumore ferroviario; in particolare ¢ stata utilizzata la relazione (1), di
seguito riportata, che permette di determinare I’Lmax in base a distanza e velocita di un convoglio
avente caratteristiche descritte da altri parametri e coefficienti; nel nostro caso, a parita di tutte le
altre condizioni, ¢ stata variata solo la velocita in modo da ottenere 1’attenuazione relativa da
applicare rispetto allo spettro di riferimento di Tabella 3:

V D
L. =L, +30log——-klog—-kq (1)
VO DO
Tabella 4 - Modello di esercizio Linea A.V. Tratto MI-BO da pk 173 a pk176
Tipo di treno Lunghezza Velocita N convogli N convogli
(m) (Km/h) Binario Binario Pari
Dispari
Periodo Diurno ETR Y500 328 280 41
6.00-22.00 240 41
180 6 6
Periodo Notturno Passeggeri 439 160 38
22.00-6.00 Merci 450 120 10
Linee intercettazione
Periodo Diurno ETR Y500 328 180 3 1
6.00-22.00
Periodo Notturno Passeggeri 439 140 0
22.00-6.00 Merci 450 100 1
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11 traffico considerato ¢ quello previsto dal progetto esecutivo della linea AV nella tratta MI-
BO riportato in Tabella 5. Per quanto riguarda i collegamenti di intercettazione tra linea storica e
AV 1l traffico ¢ stato ricavato dall’orario ferroviario per quanto riguarda il traffico passeggeri e
ipotizzando un accesso a Modena del 10% del flusso totale per quanto riguarda il traffico merci.

Linea storica

L’emissione dovuta alla linea storica ¢ stata ricavata utilizzando lo standard Olandese RMR
2002, raccomandato dall’Unione Europea nella direttiva 2002/49/CE; gli spettri di emissione
vengono calcolati direttamente dal modello in funzione della tipologia di convoglio e della velocita.

Il traffico considerato su entrambe le linee ¢ quello riportato in Tabella 5 ricavato dal rilievo
in Pb che ha conteggiato 143 convogli in periodo diurno e 40 in periodo notturno. La suddivisione
tra le varie tipologie ¢ stata effettuata considerando 1’orario ferroviario in vigore nel maggio 2015.
Lunghezza e velocita di transito sono stati ricavati da informazioni reperite da RFI e confermate dal
confronto tra i risultati del modello ed i valori rilevati in PO.

Tabella 5 Dati di traffico inseriti nel programma di simulazione (complessivi: bin. pari + bin. dispari)

Convoglio Lung_h. Velocita km/h Traffico di P.E.
media

Periodo Diurno Regionali e IR 150 140 68
6.00-22.00 IC 225 185 13
ETR* 250 185 4
Merci 375 100 58
Periodo Notturno Regionali e IR 150 140 6
22.00-6.00 IC 225 185 10
Merci 425 120 24

* - Provenienti dalla linea di interconnessione

7.  TARATURA DEL MODELLO

Al fine di verificare la correttezza dei risultati del modello ¢ stata effettuata la simulazione
dello stato di fatto considerando come ricettori i punti di misura. In Tabella 6 sono rappresentati i
dati ottenuti dal modello confrontati con 1 valori ottenuti durante le rilevazioni.

Dal confronto tra i valori misurati e quelli calcolati dal modello si nota come gli scostamenti
si mantengono in tutti i casi al di sotto di un decibel, confermando la buona corrispondenza tra
modello e risultati delle misure eseguite, premessa necessaria per assicurare la correttezza della
previsione dello stato di progetto.

Tabella 6 Confronto tra i valori ottenuti dal modello e quelli misurati

.. Livelli misurati Livelli calcolati
punto di misura quota Diurno Notturno Diurno Notturno
A(P1-P2) 4m 2,0 - 2,5 3,0
P3no ferrovia 4m 45,0 - 45,1 39,6
P4 73,5 - 72,6 68,9
Pa 59,5 55,5 60,2 56,3
Pb 65,2 65,0 65,4 64,6
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8. DESCRIZIONE MODELLO DELLO STATO DI PROGETTO

A partire dal modello dello stato di fatto ¢ stata realizzata una nuova simulazione al fine di
calcolare quale sara il clima acustico dell’area a seguito dell’completamento delle opere in progetto.
I1 modello dello stato di fatto ¢ stato aggiornato come mostra la Figura 16 al fine di tenere conto:

e Nuovi fabbricati
e Traffico indotto sulla viabilita nuova ed esistente

e Parcheggio in progetto

Legenda

Sorgente stradale
‘7 Sorgente ferroviaria
|:| Edificio residenziale
|:| Altro fabbricato

= Barriera acustica

D Sergente Areale

Sorgente Linea
—

0 510 20 30

Figura 16 Modello stato di progetto

Modifiche geometriche: Il modello ¢ stato aggiornato per tenere conto dell’effetto di
schermo e riflessione dei fabbricati in progetto che avranno uno sviluppo verticale di due piani fuori
terra. Presso tutte le facciata dei fabbricati alla quota di tutti i piani previsti sono stati posizionati dei
ricettori in corrispondenza dei quali sono stati calcolati 1 valori di rumorosita. In Figura 16 ¢
indicata la numerazione dei ricettori.

Traffico Indotto: L’accesso al comparto sara garantito dalla realizzazione di una strada
interna al comparto con sviluppo complessivo di circa 200m collegata a via dei cantastorie da due
accessl.

Il flusso di traffico orario medio diurno e notturno determinato dal comparto in condizione
di completo dall’insediamento dei nuovi residenti ¢ stato quantificato secondo la procedura di stima
preliminare che si ritrova nel manuale “Trip Generation” pubblicato dall’Institute of Trasportation
Engineers (ITE), da tempo diffusa sia negli Stati Uniti che in altri Paesi.
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Questa procedura si basa su funzioni di generazioni e/o indici per categoria di destinazione
ed uso del suolo parametrizzati su grandezze caratteristiche, come superficie di vendita, numero di
addetti, ecc.. scelte come rappresentative in funzione della destinazione d’uso prevista.

La tipologia ritenuta maggiormente rappresentativa per il caso in esame, cosi come le
formule utilizzate per stimare i volumi di traffico inseriti nel modello, sono state riportate in Tabella
7. 1l risultato della formula ¢ il traffico complessivo giornaliero, per ottenere il dato richiesto dal
modello acustico di traffico diurno e notturno ¢ stato ipotizzato che il numero di spostamenti
notturni rappresenti il 10% del totale.

Tabella 7 Traffico indotto

Tipologia imrg(r)ll;ti?lliari L.U. Formula
210 “Single
Residenza 20 Family Detached 092 Ln(NT.Alloggi)+2,707
Housing”

Il traffico indotto ¢ risultato pari a 13,3 veicoli/h in periodo diurno e 2,9 veicoli/h in periodo
notturno. Il flusso di traffico ¢ stato sommato a quello rilevato nello stato di fatto su via dei
Cantastorie e quindi distribuito equamente nelle due direzioni di via Emila. Per quanto riguarda
invece il flusso circolante sulla nuova viabilita interna il valore ¢ stato calcolato considerando la
formula seguente che tine conto del percorso medio.

Trip=Tr*Pm/Pt

Tr — Traffico indotto calcolato con la formula

Tr;,; — Traffico indotto medio sulla viabilita interna al comparto
Pm — Percorso medio comparto (75m)

Pt — Totale strade interne (200m)

11 risultato del calcolo € stato di 5 veicoli diurni e 1,1 veicoli notturni, tali valori di sono stati
utilizzati come flussi di traffico sulla viabilita interna.

Parcheggi: Nel progetto in esame ¢ previsto un numero complessivo di 40 posti auto nel
parcheggio sul lato Est del comparto. L’emissione dovuta ai parcheggi ¢ stata simulata inserendo
sorgenti areali la cui emissione sonora ¢ stata stimata come descritto studio tedesco “Bayrische
parkplazlanstudie” del 2007 che permette di valutare la rumorosita dovuta alle manovre di
parcheggio ed alla circolazione nelle corsie interne. Il numero di movimenti per posto (eventi ora) ¢
stato ipotizzato con I’andamento orario riportato in Tabella 8.

Tabella 8 Numero di spostamenti orari per posto auto

Parcheggio da 150 posti antistante il bar/ristorante

Ora 00-01 | 01-02 | 02-03 | 03-04 | 04-05 | 05-06 | 06-07 | 07-08 | 08-09 | 09-10 | 10-11 | 11-12
Nr. mov. posto | 0,01 | 0,01 | 0,0 | 00 | 00 | 0,03 | 0,13 | 0,32 | 0,22 | 0,16 | 0,10 | 0,13
Ora 12-13 | 13-14 | 14-15 | 15-16 | 16-17 | 17-18 | 18-19 | 19-20 | 20-21 | 21-22 | 22-23 | 23-24
Nr. mov. posto | 0,29 | 0,13 | 0,06 | 0,06 | 0,10 | 0,19 | 0,22 | 0,22 | 0,10 | 0,06 | 0,03 | 0,03
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9. DIMENSIONAMENTO INTERVENTI DI MITIGAZIONE

I risultati preliminari del modello hanno evidenziato delle criticita relativamente al rispetto
dei limiti di rumorosita all’interno della fascia ferroviaria in particolare in periodo notturno. La
Figura 17 evidenzia il valore massimo notturno ai vari piani previsto in corrispondenza di tutti i
ricettori considerati.

-~ \ . rd —~
-]

‘Leq_notturno Ferroviario \ _ _
- Livello di rumore
\ < 450 )
< 50,0
< 55,0 -
< 60,0 !

m-E
>=65,0

Figura 17 Livelli massimi previsti in facciata rumore ferroviario notturno
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I risultati evidenziano un diffuso superamento del limite massimo di 55 dB(A) non solo sulla
fronte piu esposto ma anche in numerosa altre facciate. In tutti i casi il superamento ¢ in massima
parte dovuto al transito dei convogli sulla linea ferroviaria storica piu vicina e maggiormente
trafficata in periodo notturno.

Al fine di risolvere le criticita evidenziate ¢ stato dimensionato un intervento di mitigazione
che per coerenza paesaggistica ¢ stato individuato nel prolungamento dell’attuale barriera
ferroviaria che ad oggi si interrompe 30m ad ovest del confine del comparto. Il gestore della rete,
contattato dalla proprieta, non ha evidenziato criticita nel prolungamento della barriera acustica
rilevando che la posizione dell’opera non determinera in fase di cantiere rallentamenti alla
circolazione ferroviaria.

Per via iterativa ¢ stata ottimizzata sia la lunghezza che I’altezza dell’infrastruttura il
risultato individuato ¢ quello riportato in Figura 18 che prevede una barriera di lunghezza totale
200m dal confine del comparto con altezza variabile come di seguito indicato da est ad ovest . Le
altezze sono relativa alla quota del ferro.

e 30m H =+1,0m (innalzamento dell’attuale barriera)
e 70mH=06,0m
e 50mH=4,0m
e 50mH=3,0m

Barriera Esistente
™"~ Innalzamento Bar esist.
——————— Barriera Prog h=6m
——————— Barriera Prog h=4m

Barriera Prog h=3m

L

Figura 18 Schema della barriera acustica proposta

La barriera acustica in continuita con quella esistente ¢ stata ipotizzata costituita da montanti
metallici tipo HE con interasse di 3m e pannelli fonoassorbenti in acciaio di spessore S= 120mm. I
pannelli dovranno resistere, nelle condizioni di vincolo: al carico del vento, agli urti ed
all’isolamento relativo al campo elettrico richiesti dalle specifiche ferroviarie.
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Dal punto di vista dei risultati del presente studio la tipologia di barriera ¢ ininfluente purche
siano rispettate le seguenti specifiche:

e Coefficiente di fonoassorbimento verso binari o, = 0,55 ; 0154, = 0,2
e Potere fonoisolante del manufatto Rw > 20 dB

e In caso di necessita di vie di fuga dovra essere garantita una sovrapposizione dei due
tratti di barriera non inferiore all’altezza della barriera sommata alla distanza in
pianta tra i due manufatti.

10. STIMA DEL VALORE ASSOLUTO DI IMMISSIONE “POST OPERAM”

Utilizzando il modello descritto ¢ stato valutato il clima acustico dei ricettori individuati. I
risultati sono riportati in Tabella 9, 1 superamenti rispetto ai limiti individuati al paragrafo 2 sono
evidenziati in rosso per i limiti notturni ed arancione per quelli diurni. Sono state valutate le
seguenti situazioni:

e Colonna 1, Leq rumore ferroviario senza mitigazioni in progetto
e Colonna 2, Leq rumore ferroviario con mitigazioni in progetto
e Colonna 3, Leq rumore non ferroviario con mitigazioni in progetto

e (olonna 4, Leq rumore tutte le sorgenti con mitigazioni in progetto

I risultati evidenziano che I’intervento di mitigazione proposto permette di eliminiate tutti i
superamenti rilevati rispetto al limite della fascia ferroviaria (6 in periodo diurno e 43 in periodo
notturno in assenza di mitigazioni). Risulta pertanto confermato il corretto dimensionamento
dell’intervento di mitigazione.

Relativamente alle sorgenti non ferroviarie 1 livelli di rumorosita previsti sono ampiamente
inferiori ai limiti prescritti dalla zonizzazione acustica di progetto, di per se modesti in quanto
I’intervento si trova in classe 2°.

La colonna 4 relativa alla rumorosita complessiva seppur non direttamente confrontabile con
alcun limite di legge permette di valutare I’effettivo comfort acustico percepito. Al fine di
rappresentare in modo piu immediato i risultati si riportano in Figura 19 e Figura 20 grafici con
indicata la classe acustica rispettata dai ricettori in facciata.

I risultati evidenziano un comfort acustico buono in periodo diurno che, pur peggiorando in
maniera palese in periodo notturno, si mantiene su valori adeguati anche per la destinazione d’uso
residenziale.

I risultati sono inoltre rappresentati in allegato 1 attraverso una planimetrie che rappresenta
I’andamento del Leq diurno e notturno dei casi analizzati con curve di isolivello ad intervalli di 2,5
dB(A). I dati sono stati calcolati a 4,0m di altezza dal suolo quota che rappresenta inoltre la
condizione prevista ai sensi del DM 16/03/1998. Le mappe permetto di apprezzare in modo piu
dettagliato I’influenza delle differenti sorgenti e I’effetto mitigante della barriera acustica proposta.
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Figura 20 Leq in facciata notturno tutte le sorgenti
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Tabella 9 Risultati numerici sui ricettori di rumorosita assoluta

Ric Piano Direz Limite Fascia Limite di Zona Colonna 1 Colonna 2 Colonna 3 Colonna 1
Ferroviaria Ferr No Mitig Ferr Mitig Altre sorgenti Totale Mitig
Di Notte Di Notte Di Notte Di Notte Di Notte Di Notte
RO1 1 N 65 55 55 45 63 62,2 53,4 52,6 30,9 26,5 53,4 52,6
RO1 2 N 65 55 55 45 63,6 62,7 56,2 54,9 32,9 28,3 56,2 55,4
RO1 1 0 65 55 55 45 62.9 62,1 49.4 48,7 38,5 31,8 49,7 48,8
RO1 2 O 65 55 55 45 63,2 62,4 51,6 50,8 40,4 33,9 51,9 50,9
RO1 1 SW 65 55 55 45 50,6 49,8 48,7 479 45,6 38,5 50,4 48,4
RO1 2 SW 65 55 55 45 50,6 49,8 48,7 479 473 40,4 51,1 48,6
RO1 1 E 65 55 55 45 51,6 50,9 51,6 50,9 41,3 35,4 52,0 51,0
RO1 2 E 65 55 55 45 54,8 53,9 54,8 53,9 44 38,1 55,1 54,0
R02 1 NO 65 55 55 45 63,7 62,9 51,3 50,5 35,8 30,5 51,4 50,5
RO2 2 NO 65 55 55 45 63,9 63,1 51,9 51,3 38,3 33,1 52,1 51,4
RO2 1 E 65 55 55 45 59,2 58,4 498 49,1 40,5 33.4 50,3 492
RO2 2 E 65 55 55 45 59,7 58,9 52,2 51,4 43 36,1 52,7 51,5
R02 1 N 65 55 55 45 66,2 65,3 53,8 53,1 30,7 26,2 53,8 53,1
R02 2 N 65 55 55 45 66,5 65,7 56 54,9 32,7 28 56,0 55,2
RO2 1 S 65 55 55 45 50,9 50,2 48,8 48,1 433 36,7 49,9 48,4
R02 2 S 65 55 55 45 51,7 50,9 49,8 49 44,7 38,2 51,0 49,3
RO3 1 SE 65 55 55 45 63,1 62,3 50,5 49,7 37,4 31,4 50,7 49,8
RO3 2 SE 65 55 55 45 63,4 62,6 51,1 50,4 40 34 51,4 50,5
RO3 1 N 65 55 55 45 66,7 65,9 54,8 54 30,5 26 54,8 54,0
RO3 2 N 65 55 55 45 67 66,2 55,7 55 32,6 28 55,7 55,0
RO3 1 (@) 65 55 55 45 63,3 62,5 54,1 53,4 36,3 32,7 54,2 53,4
RO3 2 O 65 55 55 45 63,5 62,7 54,6 53,9 38,1 34,5 54,7 53,9
RO3 1 S 65 55 55 45 53,7 52,9 48,8 48 38 32,6 49,1 48,1
RO3 2 S 65 55 55 45 53,7 52,9 48,7 479 40,6 35,3 49,3 48,1
R04 1 SE 65 55 55 45 57,2 56,4 49,2 48,5 422 35,7 50,0 48,7
RO4 2 SE 65 55 55 45 57,4 56,6 49.4 48,7 43 4 37 50,4 49,0
R04 1 SW 65 55 55 45 53,9 53,1 49,6 48,9 37,5 31,5 49,9 49,0
R04 2 SW 65 55 55 45 53,8 53,1 49 48,3 39,9 34,1 49,5 48,5
R04 1 NE 65 55 55 45 60,9 60,1 54,1 53,3 37,4 31,7 54,2 533
RO4 2 NE 65 55 55 45 61,2 60,4 54,4 53,7 39,5 33,7 54,5 53,7
R04 1 NO 65 55 55 45 61,8 61 54,5 53,7 36,2 32,6 54,6 53,7
RO4 2 NO 65 55 55 45 62 61,3 54,9 54,2 38 34,4 55,0 54,2
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Ric Piano Direz Limite Fascia Limite di Zona Colonna 1 Colonna 2 Colonna 3 Colonna 1
Ferroviaria Ferr No Mitig Ferr Mitig Altre sorgenti Totale Mitig
Di Notte Di Notte Di Notte Di Notte Di Notte Di Notte
RO5 1 SE 65 55 55 45 54.6 53,8 47,7 47 42,6 36,3 48.9 47,4
RO5 2 SE 65 55 55 45 54,9 54,1 48,4 47,7 439 37,8 49,7 48,1
RO5 1 SW 65 55 55 45 48,2 47,5 46,9 46,2 38,1 33,4 474 46,4
RO5 2 SW 65 55 55 45 48 4 47,7 47 46,3 40,8 36,1 479 46,7
RO5 1 NO 65 55 55 45 60,6 59,9 54,9 54,1 37,1 33,5 55,0 54,1
RO5 2 NO 65 55 55 45 60,9 60,1 55,2 54,4 38,9 35,3 55,3 54,5
RO5 1 NE 65 55 55 45 57,3 56,5 54,4 53,6 37,3 31,2 54,5 53,6
RO5 2 NE 65 55 55 45 57,5 56,7 54,5 53,8 39,3 333 54,6 53,8
RO6 1 NO 65 55 55 45 59,3 58,5 54,9 54,1 38 34,4 55,0 54,1
R06 2 NO 65 55 55 45 59,6 58,8 55,2 54,4 39,9 36,3 55,3 54,5
RO6 1 SW 65 55 55 45 44,9 442 44,9 442 40,7 37 46,3 45,0
RO6 2 SW 65 55 55 45 44,7 43,9 44,6 43,9 42,6 38,8 46,7 45,1
R0O6 1 SE 65 55 55 45 51,4 50,6 46,2 45,5 39 34,4 47,0 45,8
RO6 2 SE 65 55 55 45 51,8 51,1 46,7 46 41,2 36,3 47,8 46,4
RO6 1 NE 65 55 55 45 57,4 56,6 54,6 53,8 37,8 32,2 54,7 53,8
RO6 2 NE 65 55 55 45 57,7 56,9 54,9 54,1 40,4 34,5 55,1 54,1
RO7 1 NE 65 55 55 45 50,7 49,9 50 493 422 35,5 50,7 49,5
RO7 2 NE 65 55 55 45 51,6 50,8 50,8 50,1 44 37,4 51,6 50,3
RO7 1 SE 65 55 55 45 46,3 458 46,2 45,6 41 35,1 473 46,0
RO7 2 SE 65 55 55 45 48,1 474 47,8 47,1 43,8 37,8 49,3 47,6
RO7 1 SW 65 55 55 45 43,9 43,2 43,9 43,2 41,4 37,6 45,8 44,3
RO7 2 SW 65 55 55 45 42,7 41,9 42,7 41,9 43,6 39,4 46,2 43,8
RO7 1 NO 65 55 55 45 51,5 50,7 45,5 44.8 39,4 35,4 46,5 453
RO7 2 NO 65 55 55 45 51,9 51,1 45,7 45 41,5 37,3 47,1 45,7
RO8 1 SW 65 55 55 45 44,1 43 .4 44,1 43 .4 44 39,1 47.1 44,8
RO8 2 SW 65 55 55 45 43,8 43 43,8 43 46,3 41,3 482 45,2
RO8 1 NO 65 55 55 45 46 453 45,6 449 40,7 36,2 46,8 45,4
RO8 2 NO 65 55 55 45 46,9 46,2 46 453 424 37,8 47,6 46,0
RO8 1 NE 65 55 55 45 493 48,6 49,1 48,5 45,6 38,6 50,7 48,9
RO8 2 NE 65 55 55 45 50,8 50,1 50,4 49,7 47,7 40,9 52,3 50,2
RO8 1 SE 65 55 55 45 47,1 46,5 47 46,4 49.8 43,7 51,6 48,3
ROS8 2 SE 65 55 55 45 48,4 47,8 48,3 47,6 51,1 45 52,9 49,5
R09 1 NO 65 55 55 45 48.8 48 47.6 46,9 38,6 32,4 48,1 47,1
R09 2 NO 65 55 55 45 49,3 48,6 48,1 474 40,4 34,4 48,8 47,6
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Ric Piano Direz Limite Fascia Limite di Zona Colonna 1 Colonna 2 Colonna 3 Colonna 1
Ferroviaria Ferr No Mitig Ferr Mitig Altre sorgenti Totale Mitig
Di Notte Di Notte Di Notte Di Notte Di Notte Di Notte
R09 1 NE 65 55 55 45 50,1 493 50 493 41,9 33,6 50,6 49 4
R09 2 NE 65 55 55 45 52,9 52 52,7 51,8 445 36,6 53,3 51,9
R0O9 1 SE 65 55 55 45 48,8 483 48,8 482 488 40,2 51,8 48,8
R0O9 2 SE 65 55 55 45 51,9 51 51,8 51 50 42,2 54,0 51,5
R09 1 SW 65 55 55 45 48 473 47,8 472 45,2 38,7 49,7 47,8
R09 2 SW 65 55 55 45 483 47,6 48 473 46,6 40,2 50,4 48,1
R10 1 NO 65 55 55 45 56,2 55,4 49,6 48,9 44,7 38,1 50,8 49,2
R10 2 NO 65 55 55 45 56,6 55,8 50,2 49,5 45 38,6 51,3 49,8
R10 1 NE 65 55 55 45 53,2 52,5 50 493 40,3 33,6 50,4 49 4
R10 2 NE 65 55 55 45 54 533 51,1 50,4 42,1 35,5 51,6 50,5
R10 1 SE 65 55 55 45 47,9 472 47,6 46,9 39,4 33 482 47,1
R10 2 SE 65 55 55 45 49,1 483 48,7 479 41,3 35 494 48,1
R10 1 SW 65 55 55 45 49,5 48,7 47,8 47 454 38,7 49.8 47,6
R10 2 SW 65 55 55 45 49,9 49,1 482 47,4 459 39,4 50,2 48,0
R11 1 NE 65 55 55 45 56,8 56 52,6 51,8 43,4 36,6 53,1 51,9
R11 2 NE 65 55 55 45 57,3 56,5 53,3 52,6 443 37,6 53,8 52,7
R11 1 SE 65 55 55 45 50,7 49,9 47,7 47 39 32,4 482 47,1
R11 2 SE 65 55 55 45 51,6 50,8 49 482 41,5 35 49,7 48,4
R11 1 SW 65 55 55 45 53 52,3 49,3 48,5 40,4 33,9 49.8 48,6
RI11 2 SW 65 55 55 45 53,6 52,8 50,2 494 423 36 50,9 49,6
R11 1 NO 65 55 55 45 58,3 57,5 49,8 49 44.5 37,8 50,9 49,3
R11 2 NO 65 55 55 45 58,6 57,8 50,4 49,6 44,7 38,2 51,4 49,9
R12 1 SE 65 55 55 45 52,1 51,3 50 493 48.8 39,8 52,5 49,8
R12 2 SE 65 55 55 45 54 53,2 52,7 51,9 49,8 41,7 54,5 52,3
R12 1 NE 65 55 55 45 55 54,2 51,6 50,8 43,6 36,3 52,2 51,0
R12 2 NE 65 55 55 45 56,1 55,3 53,5 52,7 452 38,1 54,1 52,8
R12 1 NO 65 55 55 45 52,3 51,5 479 472 38,6 32,4 484 473
R12 2 NO 65 55 55 45 53 52,2 48,4 47,7 40,6 34,4 49,1 47,9
R12 1 SW 65 55 55 45 47,5 46,8 47,4 46,7 42,5 34,8 48,6 47,0
R12 2 SW 65 55 55 45 48 4 47,6 482 47,4 453 38 50,0 479
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11. CONSIDERAZIONI CONCLUSIVE

Oggetto della presente indagine ¢ la verifica del clima acustico nell’area dell’ambito
104AN-46AD, Cavazzona di Castelfranco Emilia al fine di valutare I’adeguatezza della barriera
acustica esistente a fianco della linea ferroviaria, ovvero la progettazione di un eventuale suo
prolungamento verso ovest.

I PUA prevede la realizzazione di dodici lotti sui quali realizzare altrettanti edifici
residenziali a due piani fuori terra (PT e 1P); la superficie complessiva interessata dal PUA ¢ di
13.200mgq di cui circa 2.500mq occupata dai fabbricati.

I rilievi effettuati hanno evidenziato un clima acustico determinato traffico ferroviario
mentre il traffico stradale sula via Emila € notevolmente attenuato dalla distanza, il traffico locale €
limitato e conseguentemente il rumore prodotto ¢ modesto.

Un modello acustico dell’area limitrofa al nuovo insediamento ¢ stato realizzato ed ha
permesso di valutare il clima acustico nello stato di progetto evidenziando la necessita di
provvedere al prolungamento della barriera acustica esistente.

Per via iterativa ¢ stata ottimizzata sia la lunghezza che I’altezza dell’infrastruttura il
risultato individuato ¢ quello riportato in Figura 18 che prevede una barriera di lunghezza totale
200m dal confine del comparto con altezza variabile come di seguito indicato, le quote sono relativa
alla quota del ferro: 30m H=+1,0m di innalzamento bar esistente, 70m H = 6,0m, 50m H = 4,0m,
50m H = 3,0m.

I risultati evidenziano che I’intervento di mitigazione proposto permette di eliminare tutti 1
superamenti del limite di fascia ferroviaria (6 in periodo diurno e 43 in periodo notturno in assenza
di mitigazioni).

Relativamente alle sorgenti non ferroviarie 1 livelli di rumorosita previsti sono ampiamente
inferiori ai limiti di zona di per se modesti in quanto I’intervento si trova in classe 2°.

Collaboratore: Ing. Roberto Odorici

| ng. Davide Ascari Tecnico competente in acustica ambientale

Iscritto all’Ordine degli Ingegneri della provincia di Modena Elenco Provincia di Modena Prot. 20344/335
Nr.66B
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Allegato 1
(Mappe Leq )



Allegato 1.1 Mappa andamento Leq a 4m dal p.c. stato di progetto non mitigato (solo rumore ferroviario)
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Allegato 1.2 Mappa andamento Leq a 4m dal p.c. stato di progetto mitigato (solo rumore ferroviario)
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Allegato 1.3 Mappa andamento Leq a 4m dal p.c. stato di progetto mitigato (rumore NON ferroviario)
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Allegato 1.4 Mappa andamento Leq a 4m dal p.c. stato di progetto mitigato (tutte le sorgenti)
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Allegato 2
(Certificati di taratura e Attestati )

Certificato di taratura fonometro L&D 824 Numero di serie 0134
www.praxisambiente.it/downloads/Fon-L.D824-0134-2014.pdf

Certificato di taratura fonometro L&D 824 Numero di serie 3684
www.praxisambiente.it/downloads/Fon-L.D824-3684-2015.pdf

Certificato di taratura fonometro L&D 831 Numero di serie 3313
www.praxisambiente.it/downloads/Fon-LD831-3313-2015.pdf
www.praxisambiente.it/downloads/Fon-L.D831-3313-2013.pdf

Certificato di taratura fonometro 01dB-Stell Symphonie Nr. di serie 1693
www.praxisambiente.it/downloads/Fon-01dbSymph-1693-2015.pdf

Certificato di taratura calibratore L&D CAL 200 Numero di serie 0624
www.praxisambiente.it/downloads/Cal-LD200-0624-2014.pdf

Attestato Attribuzione qualifica di Tecnico Competente in Acustica
Dott. Ing Roberto Odorici
www.praxisambiente.it/downloads/Tec-Com-Acu_ROdorici.pdf




