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1 PREMESSA

La presente relazione costituisce integrazioneapparto preliminare VAS riguardante il
primo POC Fase A del Comune di Castelfranco, ctesviene dando attuazione a 25 Ambiti, e che
contiene le informazioni e i dati necessari allaifiGa degli impatti significativi sullambiente
derivanti dall'attuazione della variante stessaseaisi dell’art 12 del DLgs 4/2008 redatto nel
gennaio 2010.

Essa viene redatta al fine di rispondere alla texsservazione presentata dalla lista civica
“Frazioni e Castelfranco” che rilevava come il Ragtp Preliminare predisposto non avesse tenuto
conto della previsione di attuare la viabilita fiomale al PIAE —PAE. Essa consiste nella
realizzazione di un tracciato aggiuntivo a quelltuae alla via Muzza Corona in frazione
California e fa parte delle opere compensativeadeihbilita contenute nel Piano Cave Variante
PIAE — PAE come riportato nella figura che segue.

2 DESCRIZIONE MODIFICHE ALLA VIABILTA FUNZIONALI A PIAE - PAE

L’intervento prevede la realizzazione di due ratiatcuna all'incrocio tra via Muzza Corona e
via Matrtiri Artioli e una piu a sud su via Muzza 1Goa, che si collochera immediatamente a sud



dell'abitato posto sul fronte stradale. Entrambeol@torie avranno un’uscita di accesso alle cave
del polo 12.

Nel tratto incluso fra le due rotatorie verra ineltealizzata una variante del tracciato della
via Muzza Corona che a partire dalla rotonda sugpdssera il tratto stradale posto in
corrispondenza dell’abitato allontanandosi da @&$so est e ricongiungendosi al vecchio tracciato
circa 150 m a sud dell'incrocio attuale con via MarArtioli. Il tratto in progetto avra una
lunghezza complessiva di circa 300m e sposterarikito del traffico ad una distanza minima dal
fronte degli edifici abitati stimabile pari ad alne35 m nei punti di maggior prossimita, allo stato
attuale tutti gli automezzi transitano ad una digsgaminima di 2 m dagli alloggi piu vicini.

La nuova variante stradale avra un’unica carreggiah una corsia per ogni senso di marcia,
raccordata alla quota dell’'attuale sede stradaleiadiMuzza, rilevata rispetto al piano campagna
circostante di circa un metro. La viabilita attuadégra mantenuta come accesso esclusivamente per
i residenti della frazione. Il sito interessatol'dahbito & posto in prossimita di due importantiipo
estrattivi lontano da grossi centri abitati.

Gli edifici abitati piu prossimi all'area che possoessere considerati quali ricettori, sono
costituiti dall’abitato della frazione Californigposta a ridosso dell’attuale tracciato stradaleae d
alcune abitazioni sparse poste sui due lati délbala. Gli edifici sono di piccole dimensioni com u
numero di piani fuori terra solitamente pari a ghai superiore a 3. Lungo via Muzza, a ridosso
della sede stradale sul lato ovest, vi & un fremiicato individuato come Casale California. Si
sottolinea che la variante di progetto comportemaallontanamento della sede stradale da tali
ricettori ad una distanza minima di 35 m.

3 VINCOLI E POSSIBILI EFFETTI SIGNIFICATIVI INDOTTI SULL’AMBIENTE

L’area oggetto di studio non presenta particolanceli, se non quelli di natura urbanistica
derivanti PSC e dagli strumenti di pianificaziomeraordinati (PTCP della Provincia di Modena) e
pianificazione di settore PIAE-PAE che comprendtribt la variante viabilistica.

L’attuazione della viabilita funzionale al PIAE —BAprodurra impatti che in prevalenza
risulteranno positivi, € consentira inoltre anchma umaggiore sicurezza per i residenti in localita
California in quanto gli accessi agli alloggi inajthe caso risultano essere pressoché sulla sede
viaria. Le matrici ambientali prese in consideragai fini della valutazione di eventuali effetti
significativi determinati dalla attuazione dellaowa viabilita sono il traffico indotto e conseguent
il rumore e la qualita dell'aria oltre che I'impatssul paesaggio. E'stato escluso la trattazione
separata dellimpatto sul suolo e sul sottosuoloconsiderazione della limitata estensione
superficiale dell'intervento inferiore ai 2.000 rirg parte gia ora non utilizzata a fini agricoli che
rappresenta una porzione trascurabile di un tewitoomunale ed un incremento egualmente
trascurabile della parte urbanizzata.

In relazione al tipo di effetti ed alla loro qudittaizione questi saranno limitati all’area stessa.



3.1 IMPATTO SUL TRAFFICO

Per valutare I'impatto della nuova viabilita in Zrane California, in assenza di rilevazioni
dirette, occorre ricostruire I'assetto attuale tralffico sulla base di una serie di informazioni
raccolte nell’ambito di diversi studi effettuati periodi differenti.

L’incertezza che da tale operazione inevitabilmatggva andra superata con I'adozione di
adeguati margini di sicurezza sia nei coefficialbttati sia nella lettura delle conclusioni.

La fonte piu recente di informazioni del trafficoansitante sulla Muzza e quella
dell’'aggiornamento del Piano del Traffico 2005,dstuche riporta i seguenti dati di flusso rilevati
all'ora di punta al cordone del nucleo central€dstelfranco (rilievi 2002):

AUTO+FURG. BICI MOTO PESANTI TOTALE TOT.EQ. %BICI %PES.

1. MARTIRI OVEST I 453 5 6 85 549 769 1% 15%
u 707 6 18 80 810 990 1% 10%

2. DANTE | 330 16 6 2 353 343 5% 1%
u 465 14 6 10 494 501 3% 2%

3. TURATI | 394 16 5 44 458 552 3% 10%
U 494 8 13 33 547 612 1% 6%

4. LODA | 556 12 11 54 632 743 2% 8%
u 354 4 4 59 420 547 1% 14%

5. MAGENTA I 409 13 14 20 455 480 3% 4%
U 336 11 8 30 385 444 3% 8%

6. MARTIRI EST | 478 14 8 62 561 698 2% 11%
u 612 13 11 66 701 853 2% 9%

7. VERDI | 310 37 5 4 355 334 10% 1%
U 270 26 5 6 306 297 8% 2%

CORDONE INT | 2928 112 53 270 3361 3918 3% 8%
U 3236 80 64 282 3661 4243 2% 8%

8. EMILIA EST I 400 1 10 65 475 630 0% 14%
u 526 3 8 64 600 764 0% 11%

9. EMILIA OVEST | 634 2 18 84 737 949 0% 11%
u 592 0 12 101 704 962 0% 14%

10. STRADA PER I 380 4 3 18 404 436 1% 4%
PANZANO u 589 3 3 14 609 634 0% 2%
11. VIA LARGA | 84 2 2 8 95 113 2% 8%
u 50 2 1 5 58 65 3% 9%

12. MUZZA CORONA I 276 1 6 13 296 324 0% 4%
u 183 2 5 13 203 234 1% 6%

13. VIA LODA | 398 1 8 47 454 579 0% 10%
U 360 2 5 43 410 503 0% 11%

CORDONE EST. | 2171 9 46 234 2460 3030 0% 10%
V] 2299 10 33 240 2582 3163 0% 9%

TOTALE GENERALE | 5099 121 99 504 5821 6948 2% 9%
U 5534 90 97 522 6242 7406 1% 8%

Sulla Muzza Corona dunque nell’'ora di punta deltmatrisultavano transitare 500 veicoli,
con una componente di pesanti pari al 5%. Ris@tl®95 lo stesso dato era risultato incrementato
dell'l1% in ingresso e del 31% in uscita. Si puinducalcolare una crescita media del 20% nei 7
anni, per un tasso medio annuo composto pari &.2,6

Nell'ipotesi che la crescita del traffico sia contata con lo stesso tasso, si puo supporre che il
flusso dell'ora di punta attualmente transitant#asMuzza Corona possa essere dell’ordine dei
600-650 veic/h.



Per derivare da tale valore quello del flusso itante dalla frazione California occorre
scorporare la quota —prevalente- scambiata tra &mmed il capoluogo ed aggiungere quella, di
gran lunga inferiore, scambiata tra Piumazzo e zaga/Bazzano.

La prima componente pud essere stimata sulla beke iddagini O/D condotte nel '95,
secondo le quali i % del flusso transitante dallazk& in ingresso a Castelfranco era scambiato con
Piumazzo/S.Cesario; ne deriverebbe un flusso redrdunsitante da California di circa 162 veic/h.

Circa la seconda componente una indicazione puwaderapplicando al flusso generato da
Piumazzo la percentuale derivata dal censimentdTSdi spostamenti scambiata da Castelfranco
con la direttrice di Bazzano, e che risulta cireai @l 15%. Si otterrebbe in tal modo un valore
dell'ordine dei 75 veic/h. In definitiva, il flussoggi transitante nell’ora di punta del mattino da
California e deviabile sulla nuova viabilitd putsese stimato in circa 250 veic/h, dei quali 12
pesanti. Ad essi va infine aggiunta la quota dggialirettamente generati dalla attivita estrattiva

L'ultimo passaggio € quello della ricostruzione dedfilo orario dei flussi, passaggio che si e
effettuato adottando quello rilevato per una strdidanaloghe caratteristiche (nel nostro caso si
adottato quello sulla via Vertoiba, strada dellaifpga di Reggio Emilia). Le sue caratteristiche
sono decisamente piu ‘urbane’ di quella in oggdttip questo prudenziale dato che comporta una
pit omogenea distribuzione dei flussi nel corsdadgiornata e quindi un traffico giornaliero
decisamente superiore. Tale traffico €, nella stexézza, deviabile lungo la variante.

Ora Peso Traffico stimato Ora Peso Traffico stimato
0.00 0.759 25 13.00 6.368 207
1.00 0.323 10 14.00 6.359 206
2.00 0.161 5 15.00 5.899 191
3.00 0.153 5 16.00 6.133 199
4.00 0.282 9 17.00 7.288 236
5.00 0.985 32 18.00 7.756 252
6.00 2.566 83 19.00 6.472 210
7.00 7.707 250 20.00 4.729 153
8.00 8.474 275 21.00 2421 79
9.00 5.617 182 22.00 1.509 49

10.00 5.020 163 23.00 1.364 44
11.00 5.238 170
12.00 6.416 208 100.000 3244




L'ultimo parametro rilevante € la velocita di pem@mza, rilevante sia per il rumore e le
emissioni, sia per l'incidentalita. Anche in questso non si hanno misurazioni dirette; si puo
tuttavia presumere che la velocita dei flussi sieogpndizionata dalla cuspide formata della Muzza
in corrispondenza della via Artioli, punto che cemte traiettorie su di un raggio massimo
dell'ordine dei 70-80 metri, cui corrisponde undoeda massima di 50 km/h.

In assenza di tale condizionamento, la velocitaatedei flussi lungo la Muzza €, nonostante
la dimensione modesta, dell’ordine degli 80-90 kni/b spazio necessario per raggiungere tale
velocita dai 50 km/h imposti dalla cuspide é dcai216 metri, inferiore quindi alla distanza tra
I'abitato di California e l'incrocio (ca.250 metriNell’altra direzione gli spazi in frenatura sono
evidentemente assai inferiori. Se ne conclude Idnanisito davanti al nucleo abitato non risente pi
dell'effetto di rallentamento della cuspide ed &né a velocita ‘piena’.

Nella situazione con progetto invece la velocitoedizionate da due rotatorie, la cui velocita
di uscita é di circa 30 km/h, oltre che dalla ctuva dell’asse stradale che, variando da 110 ad 80
metri circa risulta percorribile ad una velocitaddl-60 km/h. Si pud dunque ipotizzare che, per
semplicitd e sempre in termini prudenziali, I'iitarariante sia percorsa a 50 km/h. Dati i livelli d
traffico non sono invece da attendersi riduzionrelocita derivanti da fenomeni di congestione.

E’ evidente infine come sia la riduzione delle w#ti®d, che l'allontanamento dei flussi
dall'abitato, che infine la realizzazione delleatotie di incrocio dovrebbero risolvere in modo
radicale I'elevata incidentalita che si registramedo, come e ben dimostrato dalla figura seguente
tratta dalle analisi del PGTU 2005 (dati trienn@®2-2004)
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@ Incldentl con soll dannl
¥ Incldentl con ferltl

o A incidenti mortali




3.2 IMPATTO ACUSTICO

La vigente zonizzazione acustica, riportata neigpurh che segue, mostra che l'area di
intervento ricade principalmente in terza class#cal® e in minima parte cade nella quinta classe
assegnata alle aree di cava; il valore limite aisealella tabella C dell'allegato al DPCM
14/11/1997 e di 60 dB(A) in periodo diurno e 50 ABin periodo notturno per la terza classe e di
70 dB(A) in periodo diurno e 60 dB(A) in periodotiuwno per la quinta classe.

Limite Limite
Zonizzazio | diurno di | notturno di
1 e immission | immissione
L Leq(A) Leq(A)
112 Classe 55 45
1112 Classe 60 50
~ | IViClasse| 65 55
| V@Classe 70 60

Nella zonizzazione acustica, Via Muzza viene indliata, ai sensi della LR 15/2001 e della
DGR 2053 /2001, come infrastruttura viaria che oeduna fascia di pertinenza acustica (area ad
essa prospiciente) classificata in terza classstigeu Via Muzza rappresenta la principale sorgente
di rumore per l'area, distante piu di 2 km dalldes@utostradale che pertanto risulta trascurabile.
Altre sorgenti sono costituite dalle attivitd divea che tuttavia risultano essere di natura
temporanea e previste e mitigate nell’ambito deiémificazione di PIAE e PAE, coordinati con gli
strumenti urbanistici comunali.

I livelli di rumore attualmente presenti in corrsmienza degli alloggi dell’edificio presente al
bordo stradale sulla base di una rilevazione speadéseguita in periodo diurno puo essere stimato
superiore ai 65 dBA in periodo diurno e prossimémdBA in periodo notturno quindi sicuramente
al di sopra dei limiti prescritti dalla zonizzazeacustica.

3.2.1 Valutazione degli effetti del POC

La modifica del tracciato comportera la variaziate livelli sonori dovuti al transito dei
veicoli in corrispondenza dei ricettori individuatiallontanamento del tracciato comportera una
generale diminuzione dei livelli sonori percepitinto maggiore in ragione della attuale vicinanza
di alcuni ricettori alla sorgente con un generaldlevante miglioramento del comfort acustico



attuale. Si puo stimare che la deviazione all'estatel traffico di attraversamento che comprende
tutto il traffico pesante possa determinare la zidoe di oltre 10 dBA del rumore attualmente
presente; in questo modo i limiti vigenti risulten® conseguentemente rispettati.

La realizzazione degli interventi d’ambito compaogt@nche la modifica della zonizzazione
acustica con la modifica della fascia di pertinerzastica indotta da via Muzza, che nella
rappresentazione grafica attuale € individuatardalinea nera tratteggiata, e che dovra seguire |l
nuovo tracciato (rotatorie incluse) a seguito dellea realizzazione. Si prevede tuttavia che
I'attribuzione delle classi alle diverse aree nohisa variazioni.

3.3 INQUINAMENTO ATMOSFERICO

Per definire lo stato fatto della qualita dell’agaprende a riferimento la modellizzazione
dell'intero territorio comunale predisposta da ARP#el’ambito degli studi per lanalisi
preliminare del PSC. In termini generali, sullaéal valutazioni qualitative si rileva che I'area
risulta lontana dalla rete viaria principale. Lénpipali sorgenti sono il traffico in transito salVia
Muzza Corona e su via Martiri Artioli mentre I'emmisne degli impianti di riscaldamento
domestico é trascurabile.

La qualita dell’'aria lontano dal bordo stradale ms8ere definita abbastanza buona rispetto a
guella del territorio urbano; se pero si limitavi@utazione alle abitazioni adiacenti la via Muzza
Corona poste direttamente al bordo stradale laitqudéll’aria € senz’altro € senza dubbio da
valutare come scadente.

3.3.1 Valutazione degli effetti del POC

La dimensione dell'intervento e tale da far ritenehe la variazione delle emissioni possa
essere poco significativa per le aree distantibdaitio stradale per effetto dell’allungamento del
percorso dei mezzi ed il conseguente aumento ngldeali emissione dei veicoli.

Lo spostamento del tracciato stradale comportergplostamento delle fasce di maggior
concentrazione degli inquinanti dovute alle emisisetei veicoli in transito, che si sposteranno sul
nuovo tracciato determinando invece un notevoldiangmento della qualita dell’aria per quanto
riguarda i ricettori di casale California adiacdatvia Muzza Corona.

3.4 PAESAGGIO

Il territorio rurale circostante I'area e non igssato dalle attivita delle cave & condotto
principalmente a seminativo; la vegetazione presaetl’area e limitata a pochi filari, porzioni di
filare e elementi isolati all'interno di giardinripati o € costituita dalla vegetazione circostdete
aree di cava. Tali elementi, non rilevanti dal jpudt vista del pregio naturalistico o costituitinco



specie alloctone, non risultano comunque direttaenameressati dagli interventi di ambito se non
per la quota parte di individui che, trovandositsatciato della variante, dovranno essere abhattut

Anche dal punto di vista faunistico la ricettivdal sito in esame non risulta rilevante sia per
I'elevato livello di antropizzazione dell’area cper la limitatezza dell’ambito d’intervento. Non
sono segnalate specie animali o vegetali di inseresnservazionistico o rare o minacciate.

L’inserimento di un tratto stradale in territoriorale genera inevitabilmente frammentazioni
del tessuto ecologico dell’area interessata crearde residuali di dimensioni inferiori a quelle
esistenti; dal punto di vista funzionale inoltreftastruttura viene spesso a costituire una beari
al movimento delle specie; tuttavia I'ecotessuttiatea é fortemente antropizzato e non presenta
caratteristiche strutturali e funzionali di rilievimoltre le dimensioni dell'intervento in esamdee
caratteristiche delle aree residuali generateletrguali un’area ad oggi gia destinata a sostaedell
vetture, rendono trascurabili tali impatti.

L'impatto dell’opera sul paesaggio non risulta vdate, la modifica progettuale € minima
soprattutto date le dimensioni dell'intervento diata: gli scostamenti del nuovo tratto stradale dal
tracciato attuale sono dell'ordine di grandezzaaldune decine di m, non apportano pertanto
modifiche sostanziali alla qualificazione paesatijgas dellarea, di fatto gia fortemente
antropizzata. Anche la valutazione a livello pedreetdel paesaggio, che definisce in sostanza
ingombro fisico di un intervento e la sua intdasivista da un punto di osservazione
predeterminato rispetto al contesto in cui l'opéraituata, e che pud essere in pratica misurato
tramite la percentuale di quadro visivo ostruiigulta minima grazie a considerazioni di natura
principalmente dimensionale: visivamente infattpibgetto sara visibile, poiché collocato a quota
piano campagna, ma non avra effetto schermantérselamenti del paesaggio e non modifichera
la percezione del contesto complessivo, in padieoda parte dell'osservatore di passaggio, che
percepisce gia attualmente il paesaggio come feréerantropizzato, pur se rurale o di periferia. In
linea di massima infatti risulta valido il principiper cui piu il contesto paesaggistico é
antropizzato, meno viene percepito visivamentesé&nmmento di nuovi elementi artificiali.

Sara opportuno tuttavia prevedere opere di mitayagi principalmente costituite dalla messa
a dimora di specie vegetali arboree, ai marginiadeliova strada per ridurne la percezione visiva
soprattutto da parte dei ricettori prossimi allaré’intervento. Tali opere, che dovranno essere
opportunamente progettate nellambito degli intatveli mitigazione e/o ripristino previsti dai
progetti attuativi del Piano Cave, fungeranno atempo da compensazione per la perdita di suolo
e di elementi vegetali dovuta alla realizzaziondladgiabilitd e miglioreranno la qualita del
paesaggio circostante I'opera.
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Fig 1 —punto in cui verra realizzata la rotatoria a1d (nodo 2); in alto sul lato sinistro della stradasono visibili gli

edifici dell'abitato della frazione California.

Fig. 2: porzione dell'area che sara interessata daluovo | Fig 3 — punto in cui il tracciato della variante si
tratto stradale a variante di via Muzza, il cui tracciato €| riallaccera al tracciato esistente, posto su via Miza a

segnalato indicativamente dal tratteggio chiaro nord della frazione California

N






