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1 INTRODUZIONE

1.1 Premessa

In data 29 novembre 2021 insieme alla SA si e tenuta una riunione presso la
Regione Settore Valutazione d’Impatto Ambientale e sviluppo sostenibile, in cui e
stato definito che per il progetto dei quattro assi di forza non é richiesta la verifica
di assoggettabilita a VIA non rientrando nelle casistiche previste dal 152/06 e mi
(allegati lll e IV della Parte II).

L’'unico edificio connesso per cui & stata richiesta la verifica di assoggettabilita a VIA é il
deposito di Staglieno oggetto di altro appalto.

Si é pertanto proceduto con lo sviluppo di uno studio di fattibilita ambientale ai sensi del
DLgs 163/06 e DPR 207/2010.

Il documento & comunque corposo, rispetto a quanto richiesto da normativa in quanto era
inizialmente stato redatto per il progetto complessivo che comprendeva anche il deposito
di Staglieno e Gavette. A valle della suddivisione in stralci e della conferma da parte della
Regione Liguria della non necessita di procedere con la verifica di assoggettabilita, il
progettista ha comunque deciso di lasciare tutto lo studio svolto.

Il sistema di trasporto pubblico si sviluppa su 4 linee filoviarie distribuite su quattro assi
principali, disposti da ovest verso est della citta e da sud a nord e cosi individuate:

e ASSE PONENTE
e ASSE CENTRO

e ASSE BISAGNO
e ASSE LEVANTE.

In termini di percorsi dei 4 Assi Principali, il sistema filoviario degli Assi di Forza si sviluppa
su una rete filoviaria di circa 102 Km. Il sistema degli Assi di Forza € caratterizzato da una
presenza di corsie riservate pari mediamente a circa il 55% dello sviluppo totale di tutti i
suoi percorsi (59 km su 102 totali).

In termini invece di infrastruttura filoviaria (al netto quindi delle sovrapposizioni tra percorsi
ascendente e discendenti all'interno dello stesso Asse e al netto delle sovrapposizione tra
Assi diversi) il sistema degli Assi di Forza verra esercito su circa 50 km di infrastruttura
filoviaria, di cui 42.5 km di nuova realizzazione e 7.5 km esistenti da adeguare.

Dal punto di vista prettamente stradale (tecnologie ed opere annesse escluse) il sistema
Assi di Forza si completa con:
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2 DESCRIZIONE DELLE OPERE IN PROGETTO

2.1 Inquadramento dell’opera

Il progetto degli assi di forza per il trasporto pubblico locale genovese risponde alla volonta
della Civica Amministrazione di dotare la citta di un sistema:

capillare sulle principali direttrici cittadine;
di rapida realizzazione;

flessibile in fase di esercizio;

a zero emissioni inquinanti.

La scelta e ricaduta su un sistema filoviario da esercirsi con 145 veicoli da 18 m lungo
complessivi 48,0 km di rete, di cui:

e 40,5 km di nuova realizzazione
e 7,5 km esistenti, oggetto di parziale adeguamento sia per quanto riguarda la sede
stradale sia tecnologico.

Il progetto, estremamente complesso sia per dimensioni sia per eterogeneita delle diverse
componenti, € scomponibile nelle seguenti voci:

Gli interventi previsti sono sinteticamente riassunti di seguito

Sede stradale finalizzati alla realizzazione dei corridoi dedicati al nuovo sistema di
trasporto, su sedime esistente con interventi di risistemazione della sede stradala e
riqualificazione. Le opere inerenti allintervento sono riconducibili a demolizioni, scavi e
smaltimenti a discarica; posa in opera di polifora interrata per cavi di alimentazione linea e
di corrugati per impianti; riprofilatura dei marciapiedi, rifacimento di manto bituminoso;
segnaletica orizzontale e verticale; rifacimento (ove necessario) di impiantistica semaforica
e pubblica illuminazione; installazione di pensiline interattive.

Logistica (depositi, officine e parcheqgi), interventi nelle esistenti rimesse di Staglieno,
Gavette e la realizzazione di un nuovo polo logistico per il trasporto pubblico locale sito in
Zona Carlini. E inoltre prevista la realizzazione di 2 nuove infrastrutture di parcheggio in
struttura nei siti di Campanule e Staglieno, contestualmente, per quanto riguarda I'area di
Staglieno, ai lavori previsti in merito alla logistica. | lavori inerenti ai siti di Staglieno,
Gavette e Carlini sono oggetto di altri appalti

Aree di_capolinea, con l'implementazione di 13 aree di capolinea, alcune di nuova
realizzazione e altre oggetto di profondo rinnovamento. Ove lo consentano gli spazi a
disposizione saranno implementate le funzioni a disposizione delle clientela e del
personale di servizio in adeguati fabbricati.

Tecnologia:
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Ad ogni modo la larghezza a disposizione degli Assi non scende mai al di sotto dei 3 m.

Vista la complessita del progetto nel seguito si riportano le informazioni base utili
per definire le azioni di intervento che possono generate potenziali interferenze con
il sistema ambientale e si rimanda alla documentazione di progetto per il dettaglio
progettuale.

2.2 Benefici attesi sul traffico e sulla mobilita

[l progetto di potenziamento del sistema del trasporto pubblico urbano per la citta di
Genova con la realizzazione dei nuovi assi di forza filoviari si pone I'obiettivo di:

e migliorare il sistema di trasporto pubblico a servizio dei cittadini e le opportunita di
interscambio modale e con gli altri servizi di trasporto pubblico, tra cui il metro;

e incrementare il grado di accessibilita alle funzioni urbane con una modalita di
trasporto collettiva a basso impatto, anche a partire dai territori piu esterni all’area
urbana centrale;

e aumentare la mobilita con mezzo di trasporto pubblico, riducendo il traffico delle
auto private, migliorando cosi la qualita urbana.

Oltre a questi obiettivi che prefigurano dei benefici per la collettivita direttamente connessi
al progetto della nuova infrastruttura di trasporto pubblico, discendono altri obiettivi con
effetti positivi indiretti, tra cui si annovera la riqualificazione di alcune intersezioni
viabilistiche interessate dal passaggio della filovia e la creazione di valore per gli ambiti
attraversati dal filobus.

Si tratta pertanto di un’opera che prefigura degli effetti positivi piuttosto che impatti
negativi, quantificabili ad esempio in termini di minor traffico veicolare atteso.

In base agli studi condotti sul tema, risulta infatti che, in un orizzonte temporale di lungo
periodo, che vede anche il completamento della rete del TPL urbano con il prolungamento
del metrd, ci si attende una riduzione del traffico privato (con le relative emissioni
inquinanti) dell’-8,1%, nonostante un aumento della mobilita generalizzata del 6,3% (fonte:
comune di Genova — “Assi di forza per il trasporto Pubblico Locale — la nuova visione per
la mobilita sostenibile a Genova).

Sempre in base a questi studi, ed in particolare in riferimento alle analisi trasportistiche
contenute nello studio di fattibilita, nello scenario di progetto di lungo periodo si
attenderebbe un superamento del rapporto modale tra auto privata e trasporto pubblico:
rispetto ad una ripartizione rilevata al 2017 degli spostamenti che vede l'utilizzo dell’auto
privata al 45.5%, delle moto al 1.1% e del TPL al 44.5%, si stima al 2026 un split modale
dove la modalita dello spostamento con auto privata cala al 37.9% a favore
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dellincremento dell’'uso del TPL al 52%, restando pressoché invariato 'uso delle due ruote
motorizzato.

2.3 Descrizione del tracciato e delle opere connesse
2.3.1 Gli assi di forza

Asse Centro

L’Asse di Forza denominato come Asse Centro rappresenta il nuovo sistema filoviario che
attraversa appunto I'attuale centro cittadino di Genova.

Il tracciato di questa nuova linea attraversa un territorio densamente urbanizzato dove
l'introduzione del nuovo sistema di filobus € andato a modificare ed integrare il sistema
filoviario esistente realizzato nei tardi anni 90.

Proprio per I'esiguita di spazi tipica di quest’area non sempre si & potuta garantire una
larghezza corsia minima di 3,5 m per il nuovo sistema filoviario.

Asse Centro si compone di una linea principale che segue il percorso denominato
“ascendente” dal capolinea di piazza G. Ferraris fino al capolinea di Via Renata Bianchi
(zona Campi). Il percorso “discendente” parte invece dal capolinea Via R. Bianchi per
terminare la sua corsa a Piazza G. Ferraris.

| due percorsi ascendente e discendente corrono paralleli per buona parte della citta
separandosi in tre zone (vedi figure successive):

e Zona Piazza Principe
e Zona Via Roma — Via XXV Aprile
e Zona Stazione Brignole

Asse Centro prevede anche una linea Asse Centro Barrato il cui percorso “ascendente”
parte dal Capolinea di piazza G. Ferraris fino al capolinea di Via E.Degola mentre la linea
barrata “discendente” percorre tale tragitto in senso opposto.

| percorsi Asse Centro Barrato si sovrappongono sempre a quelli di Asse Centro principale
condividendone quindi anche le fermate.

Asse Centro € caratterizzato da una presenza di corsie riservate pari mediamente a circa il
57% del suo sviluppo totale (ca. 53% in direzione ascendente e ca. 62% in direzione
discendente).

Relativamente ad Asse Centro sono stati sviluppati i focus progettuali per i seguenti
nodi/tratti:
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Anche per Asse Ponente non sempre si € potuta garantire una larghezza corsia minima di
3,5 m lungo l'intero percorso filoviario.

Asse Ponente si compone di una linea principale che segue il percorso denominato
“ascendente” dal capolinea di Piazza Caricamento fino al capolinea di Piazza caduti
partigiani Voltresi (Voltri). |l percorso “discendente” si sviluppa invece nel senso opposto.

Rispetto al PFTE, Asse Ponente ha subito una modifica di percorso che ha consistito nello
spostamento del Capolinea lato ponente da via Sorgenti Sulfuree a Piazza Caduti
Partigiani Voltresi. Tale spostamento ha comportato un allungamento di ca. 1.5 km del suo
sviluppo totale.

| due percorsi ascendente e discendente corrono paralleli per buona parte del loro
sviluppo separandosi in tre zone:

. Zona Via C. Menotti
. Zona Via Giotto — Via L-Manara

. Zona Via Sampierdarena — Via Buranello

2.3.2 Tipologia di fermate

Le fermate del nuovo servizio filoviario sono di varie tipologie, a seconda dell’ambito
territoriale e degli spazi a disposizione oltre che della domanda di utenza stimata:

Tipo A - su marciapiede

Tipo B - con isola dedicata

Tipo C - con golfo di fermata
Tipo D protesa
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Figura 2.3-1: Tipologia di Fermate

Le fermate sono tutte attrezzate con nuove pensiline e dotate di rampe per favorire la
mobilita con passeggini e carrozzine, oltre alla presenza di percorsi tattili per non vedenti.

La larghezza delle banchine & sempre superiore a 2.5m. La lunghezza, variabile da 10 a
oltre 50 metri € legata agli spazi disponibili ed alla domanda passeggeri prevista.
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Figura 2.3-2: Esempio fermata con golfo

Figura 2.3-3: Esempio fermata su marciapiede
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2.3.3 Organizzazione della carreggiata stradale

La nuova linea di trasporto correra prevalentemente in sede riservata, pur in adiacenza
alle corsie veicolari. Tale configurazione garantisce migliori prestazioni del servizio in
termini di efficienza trasportistica e quindi di attrattiva, e minori interferenze con la viabilita.

Nel resto del suo sviluppo, in relazione agli spazi disponibili ed alle preesistenze, il servizio
sara previsto in promiscuo con il traffico stradale. Tale configurazione & gestita con
adeguata segnaletica in base al codice della strada.

Si riportano alcune sezioni tipologiche dell’organizzazione della carreggiata in presenza
della nuova linea di trasporto in corrispondenza degli assi veicolari piu
rimandando gli approfondimenti agli elaborati progettuali.
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Figura 2.3-4: Tipologie di carreggiata stradale
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2.3.4 Il parcheggio Campanule

Il parcheggio pubblico di Via delle Campanule si trova nella parte a Levante della citta,
nella zona Genova Nervi, in un ambito fortemente infrastrutturato, compreso tra via delle
Campanule e il viadotto di Corso Europa. L'organismo si sviluppa su un livello fuori terra,
praticamente complanare alla strada, e 2 livelli semi-interrati a piani sfalsati, e insiste sul
sedime individuato da Via delle Campanule a nord-est, il distacco dal Rio Castagna a
ovest, e il viadotto di Corso Europa a sud, e si trova in adiacenza all’area destinata a
servizio del capolinea “Tigullio” degli Assi di Forza.

Per il dettaglio relativo al progetto di quest’opera si rimanda alla documentazione di
progetto e nel seguito si propongono la planimetria e le sezioni dell’edificio.

Figura 2.3-5: Planimetria e sezioni del parcheggio Campanule
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2.4 Cantierizzazione
2.4.1 Premessa

| criteri generali adottati per lo sviluppo della cantierizzazione relativa alla realizzazione

delle opere inerenti la rete filoviaria e le strutture connesse del trasporto pubblico cittadino,

hanno tenuto conto dei numerosi vincoli esistenti sul territorio genovese, in particolare:

e la situazione del traffico cittadino, che si sviluppa lungo le principali direttrici ponente-
centro, centro-levante e Val Bisagno, che risulta normalmente a livelli di guardia con
punte di criticita costante negli orari di picco;

e |'oggettiva pressocché costante saturazione delle arterie viarie che rendono difficoltoso
individuare direttrici alternative puntuali in corrispondenza di chiusure parziali;

o |'eterogeneita degli assi stradali, spesso di dimensioni ridotte nei tragitti all'interno delle
zone storiche;

e la densita del tessuto urbano, sia quello storico che quello piu recente del XX secolo;

e la difficolta di reperire aree di cantiere per la logistica per la particolare conformazione
orografica della Citta di Genova.

Con la consapevolezza di tali difficolta e considerata anche la lunghezza di ciascuno dei
quattro assi di intervento individuati dal PFTE (Centro, Val Bisagno, Levante e Ponente),
al fine di tentare di ridurre gli impatti della logistica dei cantieri sulla viabilita quotidiana, si
e deciso di considerare i 4 assi singolarmente e di individuare per ciascuno di essi il/i
proprio/i “Campi BASE”.

| singoli assi sono stati quindi suddivisi in diversi “cantieri”, secondo un criterio di
omogeneita infrastrutturale (corsia a unico senso di marcia o doppio senso, carreggiata
unica o doppia, presenza o meno di spartitraffico centrale, presenza o meno di marciapiedi
e loro larghezza, trasporto pubblico alla destra delle corsie o al centro, etc.), individuandoli
in quei tratti di asse nei quali l'infrastruttura stradale risulta sostanzialmente omogenea (dal
punto di vista della cantierizzazione) o quantomeno similare, e stabilendo invece |l
passaggio da un cantiere all'altro in presenza di modifiche sostanziali dell'infrastruttura.

All'interno di ciascun cantiere cosi definito, inoltre, sono stati individuai i “lotti” di
cantierizzazione, in funzione della possibile tipologia del cantiere stesso. Si € infatti tenuto
conto, in questa fase definitiva dello sviluppo progettuale, delle differenti tipologie dell'asse
viario e su questa base sono stati individuate le differenti tipologie di cantiere.

Nello sviluppo esecutivo il ragionamento dovra essere affinato, anche in funzione delle
scelte operative dell'impresa.

Nello sviluppo progettuale si € cercato di evitare il piu possibile eventuali chiusure totali al
traffico al fine di minimizzare i disagi per i cittadini e impatti negativi sulla viabilita. Cio ha
consentito di ridurre a solo 3 casi, comunque da verificare e confermare nello sviluppo del
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progetto esecutivo, paiono non esserci alternative all'interruzione temporanea del traffico
con deviazione verso viabilita alternative.

2.4.1 Ubicazione dei cantieri

CAMPI BASE

Sono individuati 7 campi base (in termini di superfice si tratta di 6 aree dato che una sara
utilizzata in due periodi temporali differenti) distribuiti sui diversi assi di intervento. La
scelta di piu campi base rispetto ad un unico campo di grandi dimensioni deriva sia dalla
difficolta di reperire aree di dimensioni adeguate ad un unico campo base (stabilite dal
PFTE in 5.000-10.000 mq.), ma anche e soprattutto dalla necessita di ridurre gli impatti sul
traffico generati dai trasporti per la logistica e ridurre nel contempo i tempi di trasferimento
dal cantiere su strada al campo base.

Si ritiene infatti che, per quanto baricentrico, un unico cantiere base avrebbe comportato
grosse diseconomie in termini tempo utilizzato per i trasferimenti.

Sono stati quindi individuati i seguenti siti, che dovranno comunque essere verificati e
confermati in fase di redazione progettuale esecutiva, per la possibilita che nel frattempo
muti la disponibilita delle aree in funzioni di differenti esigenze dell'amministrazione o di
altri cantieri in corso di avvio.
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cantiere (Tipologico B1-Via Pra) dove € previsto un cantiere mobile su corsia in direzione
ponente di lunghezza e larghezza variabile; € prevista anche la riduzione della carreggiata

ad una sola corsia e la modifica dei percorsi pedonali nel lato di monte.
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Figura 2.4-1: Esempio di tipologico di cantiere lungo la linea filoviaria

Si rimanda agli elaborati di Progetto per indicazioni di maggior dettaglio.

2.4.2 Gestione dei cantieri e mitigazione delle potenziali interferenze

Materiali di risulta

In conformita alla vigente normativa sui materiali di risulta (terre e rocce da scavo) e in
seguito alle analisi chimiche effettuate sui campioni dei terreni che saranno oggetto di
scavo nel presente cantiere, I'Appaltatore gestira i materiali di risulta dagli scavi come

segue:
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Nella fase di progettazione esecutiva dovra essere verificata la necessita di affiancare ai
sistemi definitivi, degli impianti provvisori posti in parallelo ai primi al fine di garantire il
trattamento delle eventuali portate in eccedenza.

Il sistema provvisorio che dovra essere previsto per il trattamento delle acque di Prima
Pioggia sara articolato secondo i successivi stadi depurativi:

1. Partizione mediante un pozzetto scolmatore delle acque di prima pioggia da quelle di
seconda pioggia escludendo queste ultime dalla vasca di accumulo prima pioggia;

2. Accumulo dei volumi idrici di prima pioggia e sedimentazione dei solidi sedimentabili;

3. Regolazione della portata in uscita dalla vasca di prima pioggia, Qmedia scaricata 8 I/s;

4. Disoleazione degli Idrocarburi totali e degli oli non emulsionati.

A valle del trattamento sara prevista una vasca di accumulo delle acque di prima pioggia
depurate in uscita dallimpianto e delle acque di seconda pioggia immesse direttamente
tramite by-pass del pozzetto scolmatore a monte dell’impianto. Tale vasca sara munita di
un impianto di sollevamento per controllare che la portata in uscita rispetti i limiti imposti
dalla normativa. E previsto inoltre un pozzetto di campionamento prima dellimmissione
delle acque nel canale, per permettere un costante monitoraggio dei parametri

chimicofisici della portata.
2.4.1 Cronoprogramma

I cronoprogramma e

illustrato

in forma dettaglia nell'elaborato

“E21D02DZDXCA0000001”, di cui si riporta qui nel seguito una versione sintetica.

Mome attivita

Bando

ASSE CENTRO BARRATO

ASSE LEVANTE BARRATO

ASSE VALBISAGNO BARRATO
ASSE PONENTE BARRATO

ASSE CENTRO NON BARRATO
ASSE LEVANTE NON BARRATO
ASSE VALBISAGND NON BARRATD
ASSE PONENTE NON BARRATO
PARCHEGGIO CAMPANULE
Esercizio a regime del sistema completo

Durata

180 g
5TEg
38lg
251 g
507 g
150 g
252 g
260 g
334g
300 g
30g

Figura 2.4-2: Cronoprogramma dei lavori

E rappresentato in mesi e riprende in parte quanto gia indicato nel PFTE con le modifiche
derivanti dalle indicazioni ricevute durante lo sviluppo del progetto definitivo.

Il periodo relativo a ciascun “cantiere” dei vari assi € rappresentato in maniera unitaria,
non potendo rappresentare l'effettivo avanzamento del singolo cantiere stradale la cui
tipologia e durata dipende da molti fattori, alcuni da definire in fase esecutiva.

by

Nell'elaborato specifico delle contemporaneita e illustrato l'avanzamento dei cantieri
dall’inizio alla fine dei lavori con cadenza variabile da 3 a 6 mesi.
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2.5 Terre e rocce da scavo
2.5.1 Modalita di gestione terre e rocce da scavo

| maggiori volumi di scavo si determineranno in corrispondenza degli scavi per la
realizzazione del parcheggio Campanule.

Il Piano di gestione delle terre e rocce da scavo viene quindi applicato al terreno naturale
in posto da 0 m a 5 m su tutta I'area di scavo. |l terreno verra scavato per strati successivi
in modo da separare gli orizzonti litostratigrafici riconosciuti e caricato su mezzi di cantiere
per essere trasportato alle zone di stoccaggio interne al cantiere o essere direttamente
depositato sulle aree in cui sono previsti il rinterro e il imodellamento morfologico.

Il materiale eccedente potra essere direttamente caricato presso I'area di scavo o essere
temporaneamente depositato presso le aree di stoccaggio interne al cantiere identificate
per ciascuna fase operativa.

Non sono previsti trattamenti di alcun genere da effettuarsi in sito sul materiale scavato
per migliorarne le caratteristiche merceologiche. Tutto il materiale eccedente scavato
nel’lambito dell'attivita edilizia verra conferito a recupero presso impianti di recupero
autorizzati ai sensi del D. Lgs.152/06 e preventivamente individuati.

| depositi interni dei materiali provenienti dagli scavi, necessari per garantire la piena
funzionalita del cantiere durante le diverse fasi operative, potranno contenere
prevalentemente terreni da ricollocare in sito per i successivi rimodellamenti morfologici e
rinterri.

In ciascuna delle previste aree, potranno essere temporaneamente stoccati materiali di
scavo provenienti dal cantiere stesso, qualora le aree di ricollocamento definitive non
siano disponibili; il materiale di scavo accumulato, differenziato per caratteristiche
granulometriche, verra stoccato temporaneamente per un tempo inferiore a 6-12 mesi,
necessario all'attuazione degli interventi edilizi previsti per la fase in corso.

Tutto il materiale eccedente scavato nellambito dell'attivita edilizia del cantiere verra
conferito come sottoprodotto presso impianto/sito autorizzato ai sensi dei disposti
normativi vigenti.

In linea generale, i criteri di gestione delle terre e rocce da scavo prodotte nelllambito della
realizzazione delle opere in progetto prevedono che:
e una quota parte delle terre prodotte possa essere riutilizzata in sito per il iempimento

degli scavi, a seguito della posa in opera delle condotte e/o della realizzazione plinti di
fondazione (previa verifica della sussistenza dei requisiti di qualita ambientale delle







o
‘-"" Ll Lt PROGETTAZIONE DEFINITIVA DEL SISTEMA DEGLI ASSI DI FORZA

STRUTTURE CONNESSE)

I, ‘ -

) €H5—— AN

RELAZIONE AMBIENTALE COMMESSA LOTTO CODIFICA DOCUMENTO REV. FOGLIO
E21D 02D z1 RH IM0001 001 D 40 di 281

A conclusione dei lavori di utilizzo, entro il termine di validita del piano, verra predisposta
la dichiarazione di avvenuto utilizzo (D.A.U.), mediante la dichiarazione sostitutiva dell’atto
di notorieta di cui all’articolo 47 del D.P.R. 28 dicembre 2000, n. 445.

2.6 Interventi di opere a verde

Nel progetto per ogni intervento & prevista la realizzazione di aree verdi con coperture
vegetali lineari, puntuali e anche verticali: aiuole, viali alberati e verde pensile si
inseriranno nella rete ecologica della citta che include infatti spazi verdi pubblici, privati ma
anche le reti infrastrutturali dei sistemi di mobilita. Queste ultime se consociate alla
vegetazione in superfici anche ridotte, si comportano da corridoi ecologici e consentono le
connessioni tra le aree naturali e verdi presenti.

L’inserimento delle aree verdi risponde altresi a quanto richiesto nel Piano urbanistico
comunale ovvero alla minimizzazione dell'impermeabilizzazione e del consumo di suolo
permettendo la percolazione e la ritenzione temporanea delle acque nel terreno.

Inoltre, la soluzione del verde pensile oltre che di quello al suolo consente di introdurre
superfici permeabili laddove l'avvenuto consumo di suolo non consentirebbe. Nella
realizzazione delle coperture a verde pensile saranno rispettate le buone pratiche previste
dalla norma UNI 11235 del 2007.

In ogni intervento sono state individuate specie vegetali autoctone della regione Liguria, o
comunque italiane compatibili con il clima e il paesaggio ligure, con 'obiettivo di garantire
sempre un miglioramento ambientale e [lintegrazione delle stesse nel paesaggio
circostante.

Tra le specie arboree saranno privilegiate, come consigliato nel Regolamento del Verde
del Comune di Genova (Art.11 comma 2) le latifoglie. Si terra conto, inoltre, delle specie
con minori costi di manutenzione e con possibilita di riproduzione agamica negli eventuali
interventi di ripristino. Le specie piu adatte ai tetti verdi sono quelle che in natura crescono
in condizioni simili ovvero spessore di substrato limitato, povero di sostanze nutritive se
non soggetto a concimazioni periodiche, esposizione ai venti, elevata insolazione ed
evapotraspirazione, lunghi periodi di aridita se non adeguatamente irrigati.

Nella scelta delle piante da mettere a dimora saranno preferite quelle disponibili nei vivai
forestali provinciali e regionali in modo da ricorrere a specie autoctone di provenienza
locale gia perfettamente adattate alle condizioni meteo-climatiche locali e quindi
maggiormente resilienti. Inoltre, questa scelta garantira la messa a dimora di piante che
rispondano a requisiti standard minimi di salute e di attecchimento come richiesto dal Reg.
del Verde (Art. 11, comma 1).
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3 ANALISI DELLE COERENZE

3.1 Livello Regionale

| principali piani territoriali di livello regionale vigenti sono:

e il Piano territoriale di coordinamento paesistico (Ptcp)
e il Piano territoriale di coordinamento della costa

Entrambi i piani sono stati redatti e approvati con le procedure della legge regionale n.39
del 1984.

La legge urbanistica regionale n. 36 del 4 settembre 1997 e s.m.i. specifica che la
pianificazione territoriale regionale persegue finalita di qualificazione ambientale e
funzionale del territorio ligure con prioritario riguardo alle esigenze:

e di definizione di un complessivo progetto di ricomposizione e di riassetto ambientale
comprensivo del recupero e della conservazione dei peculiari elementi qualitativi e
della identita storico-culturale del paesaggio

e di organizzazione, di innovazione e di sviluppo dei settori produttivi dell’economia
regionale, con particolare riferimento al turismo, e di adeguamento delle reti
infrastrutturali, in funzione del complessivo miglioramento qualitativo delle strutture
urbane e dell'intero sistema insediativo regionale

¢ di riqualificazione degli insediamenti per il conseguimento di piu elevati livelli di qualita
della vita, con particolare riferimento all’eliminazione delle barriere architettoniche

ispirandosi ai principi:

e del minimo consumo delle risorse territoriali e paesistico-ambientali disponibili, con
particolare riguardo a quelle irriproducibili e a quelle riproducibili a costi elevati e a
lungo termine

e della concertazione fra gli enti titolari, ai diversi livelli, del potere di pianificazione
territoriale nonché della sussidiarieta

e del rafforzamento dell’efficacia del governo del territorio in termini di facilitazione e

trasparenza delle procedure, accesso alla conoscenza, cooperazione tra enti locali e
soggetti privati

3.1.1 Ptcp - Piano territoriale di coordinamento paesistico

Il Piano territoriale di coordinamento paesistico € uno strumento - previsto dalla legge
numero 431 del 1985 - preposto a governare sotto il profilo paesistico le trasformazioni del
territorio ligure. La Regione Liguria si & dotata di un Piano paesistico a partire dal 1990
(Delibera del Consiglio Regionale n.6 del 25 febbraio 1990), il Picp & esteso all'intero
territorio regionale.
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Tratto
Denominazione complessivo | Art. Indirizzi/prescrizioni

interferito (m)

tanto sotto il profilo funzionale quanto sotto quello
paesistico-ambientale. Sono pertanto consentiti
quegli interventi sia di modificazione delle strutture
esistenti sia di eventuale ampliamento dell'impianto
che ne consolidino la presenza e ne migliorino
l'inserimento nel contesto ambientale

Insediamenti Diffusi - Regime normativo  di
MANTENIMENTO (ID-MA) 1. Tale regime si applica la
dove lassetto insediativo abbia conseguito una ben
definita caratterizzazione e wun corretto inserimento
paesistico, tali da consentire un giudizio positivo sulla
situazione complessiva in atto, non suscettibile peraltro di
essere compromesso dalla modificazione di singoli
Insediamenti Diffusi - elementi costituenti il quadro d'insieme o da contenute
Regime normativo di 49.5 44 integrazioni dei tessuto edilizio. 2. L'obiettivo della
MANTENIMENTO ’ disciplina & quello di mantenere sostanzialmente immutati
(ID-MA) i caratteri complessivi dellinsediamento in quanto vi si
riconosce l'espressione di un linguaggio coerente ed un
equilibrato rapporto con il contesto ambientale. 3. Sono
pertanto consentiti esclusivamente interventi di limitata
modificazione delle preesistenze ed eventualmente di
contenuta integrazione dell'insediamento purché nel
rispetto dei caratteri peculiari della zona e dei suoi rapporti
con I'ambito paesistico

Autostrade AE 267,5 - -

Le opere connesse alla filovia (Officine/Parcheggi) si collocano tutte in ambito TU.

Non si ravvisano particolari incompatibilita tra le norme del PTC e il progetto in esame.

3.1.2 Piano Paesaggistico

Con Delibera G.R. Liguria 18/04/2019, n. 334 & stato approvato il Documento Preliminare
del nuovo Piano Paesaggistico costituito da Rapporto preliminare e schema di Piano. Con
tale atto prendono il via la fase di Scoping di cui all’articolo 8 della L.R. Liguria n. 32/2012
(Disposizioni in materia di valutazione ambientale strategica e di valutazione di impatto
ambientale) e le attivita di consultazione previste dall’articolo 14-bis della L.R. Liguria n.
36/1997, che disciplina l'iter di approvazione del Piano paesaggistico. L’obiettivo cardine
del Piano Paesaggistico & quello di tutelare il paesaggio ligure che, come buona parte di
quello italiano, si connota per la profonda e plurisecolare stratificazione di segni di
antropizzazione.

Gli obiettivi specifici del Piano, come discussi nel’ambito del Comitato Tecnico per la
redazione del Piano in data 12/03/2019, sono stati proposti nel Documento Preliminare
cosi da essere sottoposti al procedimento di VAS per il loro perfezionamento:
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Figura 3.1-1 Ambito 6 - Genovesato

Il tracciato e le opere connesse si sviluppano all’interno di tutte le Unita di Paesaggio
indicate.

Il nuovo Piano Paesaggistico conterra anche un riordino delle aree tutelate per legge cosi
come definite dall’art.142 del DIgs 42/04 e smi. Allo stato attuale le indicazioni fornite
nell’ambito delle relazioni di dettaglio per i singoli Ambiti & ancora in corso di validazioni. |
vincoli OPE LEGIS ascrivibili all’art. 142 del Codice sono invece reperibili al seguente
indirizzo: http://srvcarto.regione.liguria.it/geoservices/apps/viewer/pages/apps/piano-
paesaggistico-regionale/.

Sono validati, invece i beni individuati ai sensi dell’art. 136 del Digs 42/04 e smi (Bellezze
d’'insieme e Bellezze individue), i Vincoli architettonici e archeologici sempre ascrivibili al
Dlgs 42/04. L’aggiornamento dei vincoli sopra elencati & al dicembre 2020 e sono reperibili
al seguente sito: http://www.liguriavincoli.it/dati.asp

Per il dettaglio sul regime vincolistico si rimanda al successivo § 2.7.1.
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[l progetto non risulta in contrasto con gli obiettivi del PP salvo la assoggettare il progetto
ad autorizzazione paesaggistica ai sensi dellart. 146 de DIgs 42/04 e smi data
l'interferenza con alcuni vincoli di natura paesaggistica.

3.1.3 Piano territoriale di coordinamento della costa

Il Piano Territoriale di Coordinamento della Costa & stato approvato il 29 dicembre 2000
con la Deliberazione del Consiglio Regionale n.64 e costituisce il riferimento delle azioni
regionali per la tutela e la valorizzazione del litorale, delle spiagge e dei tratti costieri
urbanizzati.

La zona costiera definita dal Piano contempla un ambito di studio (a terra: ambiti di bacino
e fascia costiera compresa al di sotto della curva di livello dei 200 metri; a mare: fascia
compresa nella batimetrica -100 metri) e un ambito di applicazione (i 63 comuni costieri).

Il Piano prende le mosse dall'esame delle molte criticita di ampi tratti della costa ligure,

puntando a una riqualificazione che si concentra sui seguenti obiettivi:

e latutela e la valorizzazione dei tratti di costa emersa e sommersa che rivestono valore
paesaggistico, naturalistico e ambientale;

e lariorganizzazione e la riqualificazione dei tratti costieri urbanizzati;

e la difesa del litorale dall'erosione marina e il ripascimento degli arenili;

e o sviluppo della fruizione pubblica e dell'uso turistico e ricreativo della zona costiera
(da recepire nella formazione del Piano di utilizzazione delle aree del demanio
marittimo previsto dalla legge 494/1993);

e ['adeguamento e lo sviluppo del sistema della portualita turistica;

e il riuso, in forma integrata e coordinata, dei tratti di ferrovia dismessi o da dismettere
lungo la costa;

¢ il miglioramento delle condizioni della viabilita costiera.

Il Piano & articolato in quattro sezioni:

e i nuovi materiali di studio utilizzati per la redazione degli elaborati di Piano;

¢ le indicazioni relative a quattro settori tematici di interesse regionale: difesa della costa
e spiagge, porti turistici, riuso della ferrovia, viabilita costiera;

e le indicazioni di sintesi di livello territoriale, rivolte a indirizzare province e ai comuni
nella formazione dei rispettivi strumenti di Piano e di livello locale, riferite all'assetto di
singoli tratti di costa (54) per cui vengono formulate specifiche indicazioni di progetto:
in questa sezione confluiscono le indicazioni relative a particolari temi progettuali
ricorrenti o problematici per l'assetto della zona costiera (a esempio le attivita
produttive, i porti commerciali, gli impianti di depurazione, ecc.);

e le norme d'attuazione.

| 54 tratti di costa selezionati sono suddivisi in Ambiti Progetto (quarantuno) e Ambiti per la
Tutela Attiva (tredici).

PER IL TRASPORTO PUBBLICO LOCALE (RETE FILOVIARIA E
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Area di riqualificazione AR19 Area di riqualificazione AR20
urbanistica urbanistica
ASSE CENTRO
Percorso a mare PM47 Attrezzature per. il tempo AT6
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Inoltre nel PTC ¢é affrontato il tema della viabilita nella pianificazione costiera; attraverso
una strategia “endogena”, basata cioe sulle risorse e le potenzialita sviluppabili a livello
regionale, concretamente attuabile e mirata al contenimento delle ricadute negative
sul’ambiente. In particolare nelle aree urbane le indicazioni sono di politiche di incentivo
all'uso del trasporto pubblico e alla realizzazione diffusa di parcheggi.

Su questo tema, in particolare, il tracciato di progetto e le opere connesse
(officine/parcheggi) si allineano alle indicazioni del PTC ACL per la viabilita lungo la costa.

3.2 Livello Citta Metropolitana di Genova

La Citta Metropolitana di Genova & un ente territoriale di area vasta istituito dalla legge 7
aprile 2014 n. 56 (“legge Delrio”) ed & subentrata all'omonima Provincia dal 1° gennaio
2015 con il medesimo territorio composto da 67 Comuni.

3.2.1 Piano Territoriale Generale (PTG).

La pianificazione territoriale € una delle funzioni fondamentali che la legge Delrio assegna
alle Citta Metropolitane ed e qualificata come “pianificazione territoriale generale”.

Alla pianificazione territoriale metropolitana compete “l'organizzazione generale del
territorio metropolitano riguardo ai temi insediativi, al sistema dei servizi ed alle
infrastrutture attinenti all’ambito metropolitano, anche al fine dell’adozione del Piano
strategico per lo sviluppo socio-economico del relativo territorio, e riguardo alla gestione
integrata dei servizi, delle infrastrutture e delle reti di comunicazione di interesse
metropolitano, anche in forma associata” (L.R. 36/1997 e smi).

La pianificazione territoriale costituisce inolire la sede di coordinamento della
pianificazione urbanistica comunale.
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Lo strumento per la pianificazione territoriale € il Piano Territoriale Generale (PTG).

Il PTG “persegue I'obiettivo dello sviluppo sostenibile, orientato al potenziamento e alla
valorizzazione delle reti infrastrutturali e dei sistemi di mobilita pubblica, alla rigenerazione
dei tessuti edificati, al potenziamento e alla riqualificazione dei servizi e degli spazi
pubblici, alla costruzione della rete ecologica metropolitana, alla valorizzazione e tutela del
sistema agricolo, dei suoli liberi e dei beni paesistici”.ll PT G orienta le proprie politiche
territoriali, in linea con le indicazioni comunitarie, salvaguardando il suolo come risorsa
finita e irriproducibile.

Genova Metropoli ha avviato la formazione del PTG con lindividuazione delle “Linee
Guida per la predisposizione del Piano Territoriale Generale della Citta metropolitana”,
approvato con Delibera del Consiglio Metropolitano n. 14/2015. Ad oggi e fino alla
approvazione del PTG, si applica il Piano Territoriale di Coordinamento (PTC), aggiornato
con la Variante 2014 che ha individuato i Sistemi territoriali Strategici in ottica
metropolitana e in coerenza con la programmazione europea “Strategia 2020

3.2.2 Piano Territoriale di Coordinamento della Provincia di Genova

Il Piano Territoriale di Coordinamento (PTC) della Provincia di Genova & stato approvato
con DCP n. 1 del 22 gennaio 2002.

[l PTC individua 2 Ambiti territoriali

Area 1 Genovese
Area 2 Tigullio.
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Figura 3.2-1 Gli ambiti Territoriali del PTC

Coerentemente con le indicazioni dell’Ente territoriale, di seguito, si esamina la Variante al
PTC provinciale “Variante 2014 - Individuazione dei Sistemi Territoriali Strategici, coerenti
con la Strategia Europa 2020, e riordino delle norme di attuazione del Piano Territoriale di
Coordinamento provinciale”, & stata approvata con D.C.M. n. 1 del 20 gennaio 2016.

La Variante 2014 individua i territori per la pianificazione urbanistica coordinata di temi di
rilevanza strategica e di interesse territoriale, fornisce strumenti per lo sviluppo sostenibile,
inclusivo e intelligente di ambiti strategici dell’area vasta metropolitana, e corrisponde ai
requisiti della programmazione europea di cui alla Strategia Europa 2020, per la quale le
Citta metropolitane europee sono chiamate a svolgere un rilevante ruolo di promozione ed
attuazione.

La Variante anticipa alcuni temi fondamentali del Piano Territoriale Generale della Citta
metropolitana previsto dalla Legge Delrio. | Sistemi Territoriali Strategici sono infatti una
delle 10 idee contenute nelle «linee guida» per il PTG approvate dal consiglio
metropolitano nell’aprile 2015.

| Sistemi Territoriali Strategici —STS definiscono temi di rilevanza strategica e d’interesse
territoriale contribuendo al conseguimento di obiettivi di equita, equilibrio ed integrazione
dell’intero territorio metropolitano attraverso le sue peculiarita. Affrontano temi di rilievo
sovracomunale rivolti a definire una specifica identita.
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Ambiti di co-pianificazone

Figura 3.2-2 Sistemi Territoriali Strategici e Ambiti di co-pianificazione definiti dal PTC di Genova

Per ogni sistema sono individuati obiettivi ed azioni di rilievo sovra comunale, per la
valorizzazione di risorse strategiche ambientali ed economiche, la conservazione di
rilevanti valori fisici e culturali, il superamento delle situazioni di compromissione e crisi
dell’'uso e dell’organizzazione del territorio.

L’opera di progetto si sviluppa allinterno del’Ambito Territoriale 1.3 Genova e di STS 1,
STS 2, STS 3, STS 4. Di seguito si sintetizzano gli obiettivi e le strategie di panificazione
degli STS interessati relativi al tema pertinente (trasporto pubblico) al Progetto.

Tabella 3.2-1 Obiettivi e strategie di panificazione degli STS interessati dal progetto
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Unilaterale d’Obbligo, a carico del soggetto attuatore degli interventi, che stabilisca le
modalita di esecuzione delle sistemazioni, di riorganizzazione e miglioramento degli
assetti vegetazionali, le congruenti garanzie finanziarie ed i termini per I'adempimento
dei relativi impegni.

Il comma 7 dell’art.11 si riferisce ai “Territori urbani e territori di cornice costieri connotati
dal verde”:

....Sono consentiti in ogni caso gli interventi di abbattimento motivati da gravi
fitopatie che compromettano la stabilita e/o da ragioni di pubblica incolumita con
obbligo della sostituzione con esemplari della stessa specie o con specie indicate
dalla disciplna dell’Assetto Vegetazionale del PTCP, autorizzati dai competenti uffici
comunali.

3.2.3 Piano Strategico Metropolitano

La legge 56/2014 (c.d. legge Delrio) ha dato alle citta metropolitane per il governo del
territorio di area vasta affidando, a Sindaci e ad Amministratori dei Comuni del territorio, il
compito di modellare il nuovo sistema, sulla base delle esigenze e delle prospettive di
sviluppo di ogni realta metropolitana conseguendo una nuova capacita di coordinamento
dell’azione complessiva di governo del territorio metropolitano

In questa prospettiva la Citta metropolitana ha predisposto il suo primo Piano Strategico
che costituisce un supporto indispensabile per affrontare le complesse sfide per rilanciare
il territorio di Genova metropolitana. Infatti il Consiglio Metropolitano ha approvato il 21
Aprile 2017 il Piano Strategico della Citta Metropolitana di Genova quale strumento piu
importante per definire gli obiettivi di sviluppo, integrazione e coesione dell'area
metropolitana di Genova nei prossimi 3-10 anni con la partecipazione di Comuni, cittadini
e territori.

Con i Comuni & stata concordata I'articolazione del territorio in 9 “zone omogenee”,
individuate sulla base di molteplici aspetti, legati alle caratteristiche di omogeneita dei
territori e alle diverse forme di aggregazione comunale gia in atto:

Ponente (riviera a ponente, valli Stura, Orba e Leiro),
Genova,

Polcevera e Scrivia,

Trebbia e alta val Bisagno,

Paradiso,

Tigullio,

Entella,

Petronio,

Valli del levante (val Fontanabuona, Aveto Graveglia, Sturla)

Le strategie del Piano metropolitano sono:

coordinare il cambiamento,
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sviluppare Genova metropoli,

ottimizzare i servizi,

adattarci ai cambiamenti climatici,

costruire il senso di appartenenza alla Citta Metropolitana.

| progetti individuati sono 26 tutti concretamente attuabili anche dal punto di vista delle
risorse necessarie. | progetti saranno implementati nei successivi aggiornamenti annuali
del Piano strategico.

3.3 Livello Comunale
3.3.1 Il Piano Urbanistico Comunale (PUC) di Genova

[l Piano Urbanistico Comunale (PUC) della citta di Genova, ha compiuto liter di
approvazione con la Determinazione conclusiva della Conferenza dei servizi decisoria con
DD n. 2015/118.0.0./18 ed ¢ entrato in vigore il 3/12/2015.

| principi ispiratori del nuovo Piano Urbanistico Comunale di Genova, che affronta il tema
della citta, il suo futuro, il suo territorio come un progetto unitario, sono i seguenti:

Genova futura come citta integrata, compatta e sostenibile che imposta il suo sviluppo
su una valorizzazione delle risorse che connotano la sua identita. Il sistema citta-porto
esalta la sua posizione nell’arco del Mediterraneo, si collega con le reti europee, e
razionalizza le funzioni a mare potenziandosi nell’oltreappennino. La citta recupera
spazi, ritrova il rapporto con il verde e il mare, integra funzioni, migliora la qualita di
vita.

La linea verde e la linea blu quali espressioni della relazione fra la citta compatta, il
territorio verde, ed il mare, da preservare, migliorare, ricostruire.

Ricostruire il rapporto con il verde come rapporto reale tra la natura e la citta.
Riconoscere un confine tra il verde e la citta compatta, oltre il quale la citta non si
espande. Riequilibrare gli spazi vuoti o verdi con il costruito, realizzare una rete di
percorsi e spazi verdi anche piccoli.

Ricostruire il rapporto della citta con il mare come rapporto reale tra 'acqua e la terra. |l
rapporto citta-mare deve esprimersi non solo attraverso il porto, ma mediante un
legame con il territorio piu ampio e complesso: ritrovare il mare perseguendo la
trasparenza contro l'opacita; perseguire la visibilita, la fruibilita e l'accessibilita del
litorale.

Costruire sul costruito come riqualificazione e completamento piuttosto che
espansione. Non prevedere nuove periferie che comportano costi sociali, ambientali ed
economici non sostenibili, consumi territoriali ed infrastrutturali. Crescere attraverso il
recupero del tessuto urbano, la riconversione di aree o edifici dismessi favorendo le
aree accessibili e dotate di servizi.

Privilegiare il trasporto pubblico rispetto al trasporto privato come obiettivo prioritario
della mobilita urbana. Perseguire un buon sistema di trasporto pubblico mediante
selezionati investimenti, limitare la realizzazione di nuove strade e di nuovi parcheggi



http://www.comune.genova.it/sites/default/files/PUCDEF/4_NORME/dd_2015_118.0.0._18.pdf
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compongono con leggibili caratteristiche di visibilita, accessibilita e fruizione, risorse di
valore significativo.

L’applicazione di tali confini comporta un’implosione della crescita della citta, uno sviluppo
sostenibile entro i limiti segnati dalla linea verde e dalla linea blu, inteso in termini
qualitativi piu che quantitativi operando la riqualificazione urbana mediante grandi
trasformazioni e il miglioramento della qualita dei luoghi con attenzione alla valorizzazione.

.T!.

———

Figura 3.3-1 La Linea verde e la Linea blu

Le trasformazioni urbane sono quindi indirizzate ad interventi di ristrutturazione,
riconversione, sostituzione nonché trasferimento di edificabilita, sul tessuto costruito
esistente ed in particolare sulla dotazione presente in citta di aree dismesse e/o dismettibili
con un approccio progettuale strategico che metta a sistema a scala urbana l'insieme delle
risorse costituite da tali aree e che renda compatibili I'esigenza delle trasformazioni
infrastrutturali ed insediative con la possibilita di sviluppare collegamenti ambientali di
valore ecologico, paesistico e fruitivo, vere reti verdi che strutturino lo spazio in corridoi o
conservino e riqualifichino gli spazi agricoli non piu destinati alla produzione primaria.

I Documento degli obiettivi identifica tre step irrinunciabili per il futuro della citta.
Tabella 3.3-1 Gli obiettivi del PUC

TEMI OBIETTIVI

Obiettivo A1 Potenziamento delle infrastrutture di relazione nord-sud
ed est-ovest

PER IL TRASPORTO PUBBLICO LOCALE (RETE FILOVIARIA E

Obiettivo A2 Promozione di un sistema produttivo innovativo e
diversificato, e valorizzazione della citta come meta turistica

A: SVILUPPO SOCIO- e TN .
ECONOMICO E DELLE Eblﬁt“vor A3 Incremento della competitivita del porto di Genova a
INFRASTRUTTURE o7 europee

Obiettivo A4 Rilancio delle politiche della casa, dei servizi alla
persona e dell’'offerta formativa

Obiettivo A5 Rafforzamento dell'intermodalita e dellutilizzo del
trasporto pubblico
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Figura 3.3-2: Obiettivi strategici PUC Genova

Il Piano €& organizzato in tre livelli aventi differente grado di flessibilita delle relative

indicazioni:

o Livello territoriale di area vasta (Livello 1): collocazione della Citta di Genova nel
contesto del Mediterraneo, dell’Europa e del nord-ovest
e Livello urbano di citta (Livello 2): assetto urbanistico complessivo

o Livello locale di Municipio (Livello 3): assetto del territorio sulla base dell’articolazione
dei Municipi con la suddivisione del territorio in Ambiti di Conservazione e di
Riqualificazione e la localizzazione dei Distretti di Trasformazione di livello locale.

Il territorio comunale é suddiviso in Ambiti di conservazione e di Riqualificazione e in

Distretti di Trasformazione.

Ciascun Ambito é dotato di una disciplina che definisce le funzioni ammesse, principali e
complementari, gli interventi sul patrimonio edilizio esistente, gli interventi di sostituzione
edilizia e di nuova costruzione, gli interventi di sistemazione degli spazi liberi e quelli
consentiti sulla viabilita pubblica e relativi accessori.

Tabella 3.3-2 Gli Ambiti definiti dal PUC
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Figura 3.3-3 Sistema della Mobilita- Previsioni del PUC

Il progetto in esame corrisponde alle previsioni del PUC relative alle Busvie/Tramvie della
Val Bisagno e di attraversamento Levante/Ponente su assi protetti. Il tracciato di progetto
previsto corrisponde, a grande linee, a quello proposto dal PUC.

Per quanto riguarda le officine/parcheggi, si riportano le indicazioni di Piano relative
all’Assetto Urbanistico aggiornato al 2020.
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3.3.2 Piano di classificazione acustica comunale

I Comune di Genova, in vista della redazione del Piano di risanamento acustico di cui all'art. 7
della I. 447/95, ha completato la caratterizzazione acustica del proprio territorio. Con
deliberazione n° 234 del 24 aprile 2002 la Giunta Provinciale di Genova ha approvato
Classificazione Acustica (Zonizzazione Acustica) che suddivide il territorio in 6 classi omogenee
allinterno delle quali sono definiti i valori limite assoluti e differenziali delle sorgenti sonore ivi
insistenti.

“JL

&

A
\




=
g!_,,’,f‘,’_ffffﬂ PROGETTAZIONE DEFINITIVA DEL SISTEMA DEGLI ASSI DI FORZA
PER IL TRASPORTO PUBBLICO LOCALE (RETE FILOVIARIA E
STRUTTURE CONNESSE)
T A F)
P L E‘:'. e B‘.EjQ
RELAZIONE AMBIENTALE COMMESSA LOTTO CODIFICA DOCUMENTO REV.  FOGLIO
E21D 02D Z1 RH IM0001 001 c 82 di 281

Classi | Tempi di nfenmento

Diumo| Nottumo

- EBRELE
=T
55 a5
i
80 |50
66 |55
T B0
70|70

Figura 3.3-4 La zonizzazione Acustica del Comune di Genova (fonte: PUC)

Tale caratterizzazione € stata integrata (aggiornamento 2017) con la Mappatura strategica con
indicazione dei rilievi acustici Lden® e Lnight*. Sono state individuate le fasce di pertinenza
acustica delle strade, delle autostrade e delle ferrovie, che attraversano il territorio comunale al
fine di individuare le aree eventualmente soggette ad interventi di risanamento.

Sono state cosi prodotte tavole grafiche contenenti la caratterizzazione Acustica secondo i
descrittori acustici Lden e Lnight suddivisi e rappresentati per fasce di intervalli acustici,
riguardante il rumore prevalente da traffico urbano rilevate con misure di 24 ore realizzate con
mezzo mobile dotato di sonda microfonica a 4 m. di altezza dal piano di campagna.
Dall’acquisizione dei livelli orari misurati sul periodo delle 24 ore, e stato calcolato il
livello(giorno sera notte) Lden.

3.3.2.1 Piano di Azione per le strade provinciali della Citta Metropolitana di Genova
percorse da piu di 3.000.000 di veicoli/anno

La Legge 194\2005 prevede l'obbligo da parte degli agglomerati urbani con popolazione
maggiore di 100.000 abitanti di redigere e presentare la Mappatura Acustica Strategica nonché
i Piani di Azione per I'abbattimento del rumore ambientale relativo alle sorgenti :

3 Lden: livello composto dal Livello continuo equivalente-Leq su tre periodi: diurno (day) 6 + 20, serale (evening) 20 + 22 e notturno (night) 22
+6
4 Lnight: livello equivalente sul periodo notturno 22 + 6
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e Assi stradali urbani con piu di 3000.000 di transiti all'anno individuati secondo il DPR
142\2004 “Disposizioni per il contenimento e la prevenzione dell'inquinamento acustico
derivante dal traffico veicolare.

e Assi autostradali di attraversamento dell'agglomerato

e Assi ferroviari di attraversamento dell'agglomerato

o Siti industriali maggiori di appartenenza all'agglomerato urbano
e Aeroporti.

Il Piano di Azione per l'agglomerato urbano di Genova, aggiornato al 2018 per il quinquennio
2018-2023, contiene i risultati della Mappatura Acustica Strategica al 2017, I'aggiornamento di
tutti i possibili interventi di risanamento diretti, programmati. Recepisce lo stato degli interventi
ad opera delle infrastrutture di trasporto Ferroviario ed Autostradale e recepisce i contenuti di
tutte le attivita di programmazione e pianificazione territoriale concernenti la tutela dell'ambiente
dall'inquinamento acustico stabilite per legge.

Il Piano definisce e prevede una serie di azioni volte a costruire le basi di tipo tecnico acustico
che, una volta disponibili le necessarie risorse economiche, consentiranno gli interventi nelle
zone individuate.

Nel breve termine si attuano

e Interventi di risanamento

o Posa di asfalti fonoassorbenti

s Regolazione del traffico

s |nstallazione di finestre fonoisolanti per i siti sensibili

o Installazione di barriere acustiche per gli spazi gioco pertinenziali all’aperto
e Attivita di sensibilizzazione e di educazione ambientale
¢ Incentivazione del rinnovo tecnologico del parco circolante.

3.4 Pianificazione di settore - mobilita
3.4.1 Piano Urbano della Mobilita Sostenibile (PUMS)

I PUMS della Citta Metropolitana di Genova® & un Piano strategico volto a soddisfare la
domanda di mobilita delle persone e delle imprese per migliorare la qualita della vita. In
rapporto al Piano Strategico della Citta Metropolitana di Genova, approvato il 21 Aprile 2017, il
PUMS costituisce attuazione delle strategie e delle linee di azione, in un orizzonte temporale di

5 Ai sensi del D.M. 4 agosto 2017 del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti (“Individuazione delle linee guida per i piani urbani di
mobilita sostenibile, ai sensi dell’articolo 3, comma 7, del decreto legislativo 16 dicembre 2016, n. 2577).
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Figura 3.4-1 Il Progetto di Fattibilita Tecnica ed Economica (PFTE) (fonte: Comune di Genova Direzione Mobilita
U.O. Gestione dei contratti di servizio e delle infrastrutture di trasporto Assi di forza per il trasporto pubblico
locale. Studio di fattibilita tecnico economica)

Gli obiettivi del progetto sono:

e Qualita del servizio: in termini di comfort di viaggio, aumento della velocita dei mezzi,

rispetto degli orari e delle frequenze;
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e Miglioramento efficacia ed efficienza del TPL:incremento dell’utilizzo del trasporto pubblico

da parte dei cittadini genovesi;

e Riqualificazione urbana e salvaguardia del’ambiente: utilizzo di un sistema di trasporto a
zero emissioni inquinanti;

¢ Riqualificazione dei sistemi di trasporto rapido di massa, con particolare attenzione agli

utenti a ridotta capacita motoria, e degli spazi urbani circostanti.

Il progetto di fattibilita che & stato alla base del progetto definitivo oggetto del presente SIA, e

scomponibile nelle seguenti voci:

Tabella 3.4-2

Interventi
(sui)

sulla sede stradale

40,50 km di nuova realizzazione e su 4,30 dei 7,50 esistenti

opere inerenti demolizioni, scavi e smaltimenti a discarica

posa in opera di polifora interrata per cavi di alimentazione linea e di corrugati per
impianti

riprofilatura dei marciapiedi

realizzazione di piastre di fermata e rifacimento di manto bituminoso

segnaletica orizzontale e verticale

rifacimento (ove necessario) di impiantistica semaforica e pubblica illuminazione

installazione di pensiline interattive.

Logistica
parcheggi)

(depositi, officine e

realizzazione di un nuovo polo logistico per il trasporto pubblico locale sito in Via
Tigullio

interventi di adeguamento delle esistenti rimesse di Staglieno, Gavette e
Sampierdarena

realizzazione di 2 nuove infrastrutture di parcheggio in struttura nei siti di Tigullio e
Staglieno, contestualmente ai lavori previsti in merito alla logistica.

Aree di capolinea

implementazione di 12 aree di capolinea, alcune di nuova realizzazione e altre
oggetto di profondo rinnovamento, e di 1 nodo di servizio.

Tecnologia

Sottostazioni elettriche, con la realizzazione di 17 nuove sottostazioni e interventi
di revamping delle esistenti

Linea aerea di alimentazione, prevedendo la realizzazione di 40,50 km di nuova
linea aerea, nonché il revamping di 3,00 km della linea attualmente in esercizio.

Materiale rotabile, attraverso I'acquisto di 145 filobus da 18 m.

3.5 Pianificazione ambientale

3.5.1 Pianificazione di bacino

Dal 17 febbraio 2017, data di entrata in vigore del decreto del Ministro dellambiente e della
tutela del territorio e del mare n. 294 del 25 ottobre 2016 (pubblicato nella Gazzetta Ufficiale n.
27 del 2 febbraio 2017), risultano soppresse tutte le Autorita di bacino di cui alla legge 183/1989

e i relativi organi. In particolare per il territorio ligure risultano soppresse:

e ['Autorita di Bacino regionale di cui alla I.r. 15/2015 (artt. 16-28) e I'Autorita di Bacino del

Fiume Magra, confluite nell’Autorita di Bacino Distrettuale dell’Appennino Settentrionale

PROGETTAZIONE DEFINITIVA DEL SISTEMA DEGLI ASSI DI FORZA
PER IL TRASPORTO PUBBLICO LOCALE (RETE FILOVIARIA E
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e ['Autorita di Bacino nazionale del fiume Po, confluita nell’Autorita di Bacino Distrettuale del
Fiume Po

DISTRETTO
FIUME
PO

DISTRETTO
r APPENNINO
. SETTENTRIONALE

Figura 3.5-1: Distretti Idrografici

Per quanto attiene allarea oggetto di studio, il territorio interessato dal tracciato ricade
interamente all’interno della competenza dell’Autorita di Bacino Distrettuale dell’Appennino
Settentrionale.

Per questo territorio degli ex bacini regionali liguri, in data 29 ottobre 2018 & stato firmato un
accordo che prevede l'avvalimento delle strutture regionali operanti nel regime previgente
relativamente ai “bacini regionali liguri” e sono state emanate le modalita procedurali per la
gestione dei PAI vigenti.

Negli ex bacini regionali liguri e nel bacino del fiume Magra, il PAl vigente si applica per
la parte relativa alla pericolosita da frana e da dissesti di natura geomorfologica e per la
parte di pericolosita idraulica, sia come norme che come perimetrazioni.

Il Piano per I'Assetto Idrogeologico (PAIl), stralcio del Piano di bacino, ai sensi dell’art. 65, c.1
del Dlgs 152/2006 e s.m.i. “e lo strumento conoscitivo, normativo e tecnico-operativo mediante il
quale sono pianificate e programmate le azioni e le norme d’uso finalizzate alla conservazione,
alla difesa e alla valorizzazione del suolo.” Le disposizioni del PAI sono vincolanti per tutti i
soggetti pubblici e privati dei territori del Distretto Appennino settentrionale.


http://www.adbpo.gov.it/it/notizie/dallautorit%C3%A0-di-bacino-allautorit%C3%A0-di-distretto-avviato-il-percorso-attuativo
http://www.adbpo.gov.it/it/notizie/dallautorit%C3%A0-di-bacino-allautorit%C3%A0-di-distretto-avviato-il-percorso-attuativo
http://www.pianidibacino.ambienteinliguria.it/documenti/accordo_AppSett_firmatodig_29ott18_Estratto.pdf
http://www.appenninosettentrionale.it/itc/?page_id=3456
http://www.appenninosettentrionale.it/itc/?page_id=5114
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La Regione, con decreto del Consiglio Regionale n.94/1990, ha delimitato i bacini di
competenza regionale, raggruppati in venti Ambiti, che rappresentano le Unita territoriali sulle
quali attivare i processi conoscitivi e le successive fasi di programmazione e di intervento della
pianificazione di bacino di propria competenza.

| piani stralcio per l'assetto idrogeologico® sono stati, in vari casi, ulteriormente articolati in
singoli bacini. |l territorio comunale risulta completamente pianificato anche se con livelli di
approfondimento diverso, che risentono soprattutto del passaggio, nel tempo, da una norma
ispirata alla programmazione ed alla prevenzione (Legge 183/89) ad una redatta con carattere
d'urgenza (D.L. 180/98). | torrenti Chiaravagna, Varenna, Branega, San Pietro, Polcevera,
Bisagno hanno un Piano Stralcio, redatto secondo i criteri della Legge 493/93; i torrenti Sturla
ed i torrenti raggruppati nellAMBITO 14 (Rio Puggia, Rio Penego, Nervi ,San Pietro, Rio
Bagnara Rio Castagna, Rio Priaruggia, Rio Vernazza) hanno un piano stralcio ex Decreto
180/98 che prevede un Piano degli interventi di mitigazione del rischio.

| bacini interessati dal progetto sono riportati nella figura successiva.

Varenna

Branega
San

ietro

Chiaravagna T
Ambito12-13

Ambito14

Figura 3.5-2: Bacini interessati dal progetto

| Bacino | Tracciato e opera connesse

¢ Fonte: http://www.pianidibacino.ambienteinliguria.it/
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3.5.2 Piano di gestione del rischio alluvioni

Il Piano di gestione del rischio di alluvioni (PGRA) & previsto dalla direttiva comunitaria
2007/60/CE (cd. ‘Direttiva Alluvioni’) e mira a costruire un quadro omogeneo a livello distrettuale
per la valutazione e la gestione dei rischi da fenomeni alluvionali, al fine di ridurre le
conseguenze negative nei confronti della salute umana, del’ambiente, del patrimonio culturale
e delle attivita economiche.

Il Piano di Gestione del Rischio di Alluvioni (PGRA) deve affrontare tutti gli aspetti della gestione
del rischio di alluvioni: prevenzione, protezione, preparazione, compresi la previsione delle
alluvioni e i sistemi di allertamento, sulla base anche delle caratteristiche del bacino o del
sottobacino idrografico interessato. Gli elementi minimi che devono figurare nel primo piano di
gestione del rischio di alluvioni sono riportati nell'allegato alla direttiva 2007/60/CE e
nell'allegato | al D.Lgs. 49/2010. Il d.lgs. n. 49/2010 ha individuato nelle Autorita di bacino
distrettuali i soggetti competenti per gli adempimenti legati alla direttiva stessa e nelle regioni —
in coordinamento tra loro e col Dipartimento Nazionale della Protezione Civile — gli enti incaricati
di predisporre ed attuare, per il territorio del distretto a cui afferiscono, il sistema di allertamento
per il rischio idraulico ai fini di protezione civile.

Sulla base delle mappature di pericolosita e rischio redatte, sono state avviate le attivita per la
redazione del Piano di Gestione del Rischio di Alluvioni, di competenza delle Autorita
distrettuali, ma a cui le Regioni concorrono per il territorio di competenza.

Il Piano di Gestione del Rischio Alluvioni del Distretto idrografico dell’Appennino Settentrionale e
stato approvato con DPCM del 26 ottobre 2016 e pubblicato in Gazzetta Ufficiale n. 28 del 3
febbraio 2017.

L’elaborazione dei PGRA é temporalmente organizzata secondo cicli di attuazione della durata
di 6 anni: il primo ciclo di attuazione si € concluso nel 2016 quando sono stati approvati i PGRA
relativi al periodo 2015-2021.

Attualmente sono in corso le attivita che porteranno, nel dicembre 2021, all’approvazione dei
PGRA relativi al secondo ciclo di attuazione 2021/2027. La Proposta di nuovo PGRA del
Distretto Appennino Settentrionale prevede la ridefinizione del territorio distrettuale;
I'individuazione delle APSFR(Aree a Potenziale Rischio Significativo di Alluvioni); il riesame e
'aggiornamento della valutazione preliminare del rischio di alluvioni e la ridefinizione delle zone
per le quali esiste un rischio potenziale significativo di alluvioni; il riesame e I'aggiornamento
delle mappe della pericolosita e del rischio di alluvioni; 'aggiornamento degli obiettivi generali
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e classe P1/scenario L: bassa probabilita di accadimento; TR= 500 anni.

Le mappe di pericolosita e del rischio di alluvione redatte ai sensi della direttiva 2007/60/CE e
del D.lgs 49/2010, per gli ex bacini regionali liguri e per il bacino del fiume Magra, non hanno
una normativa associata e costituiscono, pertanto, informazioni relative al solo quadro
conoscitivo da integrare con i dati inerenti ai PAIl vigenti.

Ai fini degli adempimenti comunitari, le mappe vengono aggiornate ogni 6 anni. L'ultimo
aggiornamento e stato effettuato a dicembre 2019.

L\ Campamonone cerryiiced }

)"'( Pomtgfes ima

bl Pl v

Bolfareto

il

Figura 3.5-3 Stralcio della Mappa delle classi di pericolosita per l'area di indagine (fonte: Progetto di
aggiornamento e revisione del Piano di Gestione del Rischio di Alluvione redatto ai sensi dell’art. 7 del D.Igs.
49/2010 attuativo della Direttiva 2007/60/CE Il ciclo di gestione, 2019)

3.5.3 Piano di tutela delle acque

Il Piano di tutela delle acque detta le norme per la gestione e la tutela delle risorse idriche
superficiali e sotterranee. Previsto dal decreto legislativo n.152/1999 e successivamente dal
decreto legislativo n.152/2006 e ss.mm.ii., &€ lo strumento regionale per le strategie di azione in
materia di acque.





http://www.appenninosettentrionale.it/
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DENOMINAZIONE TIPOLOGIA CODICE CATEGORIA NATURA
BISAGNO_zona B AV 2.1 CI_AGEO02B acque sotterranee NATURALE
Genova Voltri 0701001013 corpi idrici marini
Genova Bisagno 0701001015 corpi idrici marini
Genova-Camogli 0701001016 corpi idrici marini

A ciascun corpo idrico individuato e stato attribuito un obiettivo ambientale, sulla base dello
stato attuale, dell’analisi di pressioni ed impatti e tenendo conto dell’accuratezza ed affidabilita
di tale analisi. L'obiettivo generale & che ciascun corpo idrico individuato raggiunga, o
mantenga, lo stato di “buono”, o mantenga lo stato “elevato”, ove presente, al 2015 ma &
prevista la possibilita di deroghe temporali al 2021 o 2027 sotto certe condizioni. In Tabella le
previsioni temporali di raggiungimento degli obiettivi del PTA.

Tabella 3.5-7 Gli obiettivi del PTA per i Corpi Idrici identificati nell’area di indagine

OBIETTIVO STATO
TIPOLOGIA CODICE NOME COMPLESSIVO
0381l R. Chiaravagna buono potenziale al 2027
0420201l R. S. Martino buono potenziale al 2027
0420301l T Secca buono potenziale al 2027
0420302l ] buono potenziale al 2027
0421li buono potenziale al 2027
0422li T Polcevera buono potenziale al 2027
Corpi idrici superficiali 0423li ' buono potenziale al 2027
0424l buono potenziale al 2027
0561li buono al 2015
0562li buono potenziale al 2015
0563li T. Bisagno buono potenziale al 2015
0564l buono potenziale al 2027
0565li buono potenziale al 2027
e 0701001015 Genova Bisagno 2027
Corpi Idrici Mare 0701001016 Genova-Camogi 2027
Corpi Acquiferi Vallivi |- 2—AGEO] Polcevera 2021
Cl_AGEQ2 Bisagno 2021

Il sistema di gestione dei reflui delle piattaforme stradali interessate dalla filovia non subisce
particolari modifiche e pertanto la realizzazione dell’opera non comporta particolari modifiche
dell’assetto qualitativo degli eventuali corpi recettori.

3.5.4 Piano di Gestione delle acque

II Piano di Gestione delle Acque € lo strumento di pianificazione introdotto dalla direttiva
2000/60/CE, Direttiva quadro sulle acque, recepita a livello nazionale con il D. Lgs. n. 152/2006.
La direttiva istituisce un quadro di azione comunitaria in materie di acque, anche attraverso la
messa a sistema una serie di direttive in materia previgenti in materia, al fine di ridurre
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e Genova Polcevera 0701001014 (tra Genova Multedo e Ponte S. Giorgio)
e Genova Bisagno 0701001015 (tra Ponte S. Giorgio e Corso ltalia-Lido di Albaro)
e Genova-Camogli 0701001016 (Corso ltalia-Lido di Albaro e Punta Chiappa).

Di seguito si riporta lo stralcio della cartografia di Piano relativa allo stato chimico, ecologico e
quantitativo dei corpi idrici superficiali e sotterranei di pertinenza.

Stato chimico dei corpi idrici sotterranel

Buono
Mon buono

Mon definto

tato chimico del corpi idrici superficiall

Buong

Man busna

Mon dalinfo

Stato ecologico del corpl idrici superficiali to quantitativo dei corpl idrici sotterrane
- Eccetionte Busono
! Buono Maon Buono
Sulicients Mon definin
| Bcaderte
- Pessimo
Nomn dafinibo

Figura 3.5-4 Stralcio cartografia per l'area di indagine (fonte: Distretto Appennino Settentrionale Piano di
Gestione delle Acque - Dicembre 2015)

Come si pud dedurre dallesame delle immagini, allepoca della stesura del Piano le
caratteristiche qualitative dei corpi idrici indagati erano scadenti.
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Il sistema di gestione dei reflui delle piattaforme stradali interessate dalla filovia non subisce
particolari modifiche e pertanto la realizzazione dell’opera non comporta particolari modifiche
dell’assetto qualitativo degli eventuali corpi recettori.

3.5.5 Piano regionale di risanamento e tutela della qualita dell'aria e per la riduzione dei
gas serra

Il Piano regionale di risanamento e tutela della qualita dell'aria e per la riduzione dei gas serra
costituisce uno dei necessari quadri di riferimento per lo sviluppo delle linee strategiche delle
differenti politiche settoriali (in particolare trasporti, energia, assetto del territorio, lotta agli
incendi boschivi, smaltimento rifiuti) e per I'armonizzazione dei differenti atti di programmazione
e pianificazione ai diversi livelli di responsabilita territoriale. Serve, pertanto, da innesco e
sostegno per un processo ampio e concreto di integrazione delle politiche territoriali a uno
sviluppo maggiormente sostenibile

Il Consiglio Regionale, con la Delibera n.4 del 21 febbraio 2006, ha approvato il Piano regionale
di risanamento e tutela della qualita dell'aria e per la riduzione dei gas serra, pubblicato sul
BURL del 29 marzo 2006 con riferimento alla normativa nazionale pregressa al D.Lgs.
n.155/2010.

Il Piano ha lo scopo di conseguire, per l'intero territorio regionale:

e il rispetto dei limiti di qualita dellaria stabiliti dalle normative europee, entro i termini
temporali dalle stesse previsti;

e la diminuzione delle concentrazioni in aria dei diversi inquinanti, nei diversi ambiti di territorio
regionale nei quali si registrano valori di qualita dell’aria prossimi ai limiti, con particolare
attenzione alle problematiche maggiormente emergenti, quali produzione di o0zono
troposferico, emissioni di polvere fine, benzene ed idrocarburi,

e la prevenzione dell’aumento indiscriminato dell'inquinamento atmosferico, in riferimento alle
porzioni del territorio regionale nelle quali, al momento attuale, i valori di inquinamento sono
al di sotto dei limiti, ma nelle quali si puo ipotizzare un’evoluzione peggiorativa in termini di
incremento dei carichi inquinanti e conseguente peggioramento della qualita dell’aria,
ponendo particolare attenzione alle componenti ambientali ed alle aree maggiormente
sensibili allinquinamento;

Il Piano di qualita dell’aria rappresenta indirizzo e supporto in relazione alla pianificazione
territoriale regionale provinciale e comunale, nonché relativamente agli atti di pianificazione e
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e Laricostruzione del viadotto autostradale “Morandi” crollato

e i provvedimenti emergenziali relativi ai trasporti, viabilita e mobilita, infrastrutturestradali e
portuali adottati a partire dal 14/08/218 per fronteggiare la situazione di fortecriticita
determinata dal crollo del viadotto sul sistema trasportistico Genovese e su quello di
connessione con il porto e con I'esterno della citta.

Piu nel dettaglio, il Comune di Genova ha approvato, con deliberazione di Giunta comunale n.

59 del 07/03/2019, una proposta di interventi per il risanamento della qualita dell’aria a cui ha

fatto seguito I'Ordinanza del Sindaco n. 311 del 25 settembre 2019 “Limitazione della

circolazione nell’ambito del territorio Comunale per alcune tipologie di autoveicoli e motoveicoli

al fine di prevenire e ridurre I'inquinamento atmosferico, a tutela della salute pubblica“, con la

quale é entrata in vigore dall't novembre 2019 la prima fase di limitazione della circolazione in

una ampia zona del centro citta che interessa:

e autoveicoli privati alimentati a benzina e ciclomotori e motocicli a due tempi di categoria
emissiva Euro 1 o inferiore

e autoveicoli privati a gasolio di categoria emissiva pari o inferiore a Euro 2

¢ motocicli e ciclomotori di categoria emissiva inferiore a Euro 1.

Ulteriori interventi in corso nell’Agglomerato di Genova sono mirati: al miglioramento del servizio
di trasporto pubblico urbano tramite il rinnovo del parco e l'acquisto di mezzi elettrici; alla
promozione della mobilita elettrica tramite progetti, finanziamenti e agevolazioni;
all’individuazione di politiche per la mobilita sostenibile negli spostamenti per motivi di studio
(progetto PRINCE); alla promozione della mobilita dolce.

La realizzazione del progetto € evidentemente in forte sinergia con il Piano dato che comportera
un indiretto miglioramento della qualita dell’aria grazie all’utilizzo dell’elettricita per il trasporto
pubblico.

3.5.6 Piano energetico ambientale regionale (PEAR)

Il Piano energetico ambientale regionale 2014-2020 (PEAR) intende tracciare la strategia
energetica regionale, individuando obiettivi e linee di sviluppo per il periodo 2014-2020, al fine
di contribuire al raggiungimento degli obiettivi energetici ed ambientali stabiliti dalla UE
nellambito delle politiche “Europa 20-20-20” e fornendo elementi utili alla definizione delle
specifiche misure ed azioni che potranno essere implementate nellambito della
programmazione dei Fondi Strutturali per il periodo 2014-2020.
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MACRO -
OBIETTIVI OBIETTIVI GENERALI LINEE DI SVILUPPO
0.G3 Sosteano alla SE.1. Sostenere le imprese che operano nel settore della Green
B. Sviluppo cc;m. étitivité dgl sistema Economy in Liguria
economico P SE.2. Sostenere lo sviluppo e la qualificazione nei settori edile ed

produttivo regionale . . : . . .
impiantistico (efficienza energetica e risparmio energetico)

F.1. Promuovere la formazione professionale e l'alta formazione nel
settore energetico anche con riferimento a nuove figure professional
0.G4. Informazione e | ed ai giovani

formazione F.2. Coinvolgere i portatori di interesse nel settore dell'energia in tutte
le fasi di attuazione del Piano

F.3. Realizzare azioni di sensibilizzazione rivolte ai cittadini

C. Comunicazione

La Regione Liguria ha inoltre avviato un tavolo istituzionale di confronto con i Comuni
capoluogo per sostenere e coordinare le iniziative nell’ambito delle politiche dei singoli territori
in materia di Smart Cities considerando tale tema uno dei pilastri della prossima
programmazione 2014-2020 in materia di energia, di ricerca e innovazione, mobilita sostenibile,
ecc.

Tra le linee strategiche, la Smart Specialisation Strategy individua come prioritaria per la
Regione, in relazione alla qualita della vita nel territorio, la Smart mobility (mobilita sostenibile,
infomobilita, logistica, ecc.). Infatti, il settore dei trasporti (sistema portuale, il sistema ferroviario
ed il sistema autostradale) incide per il 35% circa dei consumi finali; la parte di questa funzione
assolta via terra penalizza in modo serio la mobilita ligure. Inoltre, ha effetti rilevanti sulla qualita
dell’aria; il settore di consumo finale che provoca la quota maggiore delle emissioni di CO2 & il
settore dei trasporti.

Rispetto agli obiettivi sopra esposti il progetto risulta senz’altro sinergico e coerente con il
PEARS.

3.6 Analisi del regime vincolistico

3.6.1 Vincoli di natura paesaggistica
3.6.1.1 Vincolo paesaggistico

Si tratta dei vincoli come definiti dal Capo Il del D. Lgs. 42/04 e nella fattispecie:

e ai sensidell’art. 136- Immobili ed aree di notevole interesse pubblico

e ai sensi dell’art. 142 Aree tutelate per legge (articolo cosi sostituito dall'art. 12 del d.Igs. n.
157 del 2006, poi modificato dall'art. 2 del d.Igs. n. 63 del 2008).






http://srvcarto.regione.liguria.it/geoservices/apps/viewer/pages/apps/vincoli/



http://srvcarto.regione.liguria.it/geoservices/apps/viewer/pages/apps/vincoli/
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3.6.2 Vincoli di natura ambientale
3.6.2.1 Aree protette

L’esercizio delle funzioni amministrative riguardanti la protezione delle bellezze naturali,
delegate dallo Stato alle Regioni con I'art. 82 del DPR 616/77, € disciplinato dalle disposizioni
della dalla L.R. 22 luglio 1978 n. 46 e dalla L.R. 2 novembre 1979 n. 52 e successive modifiche
o integrazioni.

La materia € stata ulteriormente regolata dal D.Lgs. 22 gennaio 2004 n. 42 “Codice dei beni
culturali e del paesaggio, ai sensi dell'articolo 10 della L. 6 luglio 2002”, n. 137 Pubblicato nella
Gazz. Uff. 24 febbraio 2004, n. 45. L'autorizzazione ai fini del vincolo paesaggistico é rilasciata
secondo la disciplina di cui al titolo VI, capo IV della Legge Regionale 3 gennaio 2005 n.1
(Norme per il governo del territorio).

La Legge n. 394/91 “Legge quadro sulle aree protette” (suppl. n.83 - G.U. n.292 del 13.12.1991)
ha definito la classificazione delle aree naturali protette, ne ha istituito I'Elenco ufficiale e ne ha
disciplinato la gestione.

Nato nel 1977 e riorganizzato nel 1995, il Sistema Regionale delle Aree Protette della Liguria
presenta oggi una diversificata gamma di tipologie di protezione e gestione, adatte alle singole
realta: 1 parco nazionale (Cinque Terre), 9 parchi naturali regionali, di cui 6 piu estesi gestiti da
Enti parco (Alpi Liguri, Antola, Aveto, Beigua, Montemarcello-Magra, Portofino), 3 dai singoli
comuni interessati (Bric Tana, Piana Crixia, Portovenere), 4 riserve naturali regionali (Adelasia,
Bergeggi, Gallinara, Rio Torsero), un giardino botanico regionale (Hanbury) e un giardino
botanico provinciale (Pratorondanino), il sistema di aree protette provinciali savonesi, un'area
protetta di interesse locale (Parco delle Mura).

Il Sistema €& integrato da 3 aree marine protette statali (Bergeggi, Cinque Terre e Portofino), 1 in
corso di istituzione (Gallinara) e dalle aree di tutela marina di due aree protette regionali
(Giardini Botanici Hanbury e Portovenere), oltre che dal Santuario internazionale dei cetacei del
Mar Ligure.

L'UNESCO ha classificato "Patrimonio dell'lUmanita" l'insieme del Parco Nazionale delle Cinque
Terre - Parco Regionale di Porto Venere e "Geoparco" il Parco Regionale del Beigua.

La superficie terrestre tutelata come parco naturale o riserva naturale o giardino botanico & di
33.414 ha (6,17% del territorio regionale), cui si aggiungono 1.206 ha di aree contigue a regime
speciale (Parco Montemarcello-Magra).
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conservazione della biodiversita nel SIC in quanto l'area occupata dal corridoio contiene
popolazioni sorgenti di specie protette.

Nella Figura di seguito, si riporta I'estensione della RER nell’area vasta di indagine.

Come si pu0 dedurre dall’esame della stessa l'intero tracciato non interferisce con la RER.
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Figura 3.6-1 La RER nell’'area vasta di indagine (fonte:
http://geoportale.regione.liguria.it/geoviewer/pages/apps/qgeoportale/index.htmi?id=755)

3.6.3 Vincoli di natura geologica e idrogeologica
3.6.3.1 Vincolo idrogeologico (R.D.L. n. 3267/1923)

Il vincolo idrogeologico (Regio Decreto Legge n. 3267 del 30/12/1923, “Riordinamento e riforma
della legislazione in materia di boschi e di terreni montani”) si rivolge ad aree delicate dal punto
di vista della morfologia e della natura del terreno ed é finalizzato, essenzialmente, ad
assicurare che le trasformazioni operate su tali aree non producano dissesti, o distruggano gli
equilibri raggiunti e consolidati, a seguito di modifica delle pendenze legate all’'uso e alla non
oculata regimazione delle acque meteoriche o di falda. La presenza del vincolo comporta la
necessita di una specifica autorizzazione per tutte le opere edilizie che presuppongono
movimenti di terra. La necessita di tale autorizzazione riguarda anche gli interventi di
trasformazione colturale agraria che comportano modifiche nell’assetto morfologico dell’area, o
intervengono in profondita su quei terreni.


http://geoportale.regione.liguria.it/geoviewer/pages/apps/geoportale/index.html?id=755



http://www.pianidibacino.ambienteinliguria.it/GE/ambiti12e13/ambiti12e13.html
http://www.pianidibacino.ambienteinliguria.it/GE/polcevera/polcevera.html
http://www.pianidibacino.ambienteinliguria.it/GE/bisagno/bisagno.html
http://www.pianidibacino.ambienteinliguria.it/GE/ambito14/ambito14.html
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Nuove Norme tecniche per le costruzioni, all’articolo 2, contiene le indicazioni sull’applicazione
delle regole tecniche nella fase transitoria, a seconda dello stato di avanzamento del progetto:
sono ancora applicabili le vecchie NTC del 2008, a progetti affidati e contratti firmati, solo per le
opere pubbliche che si concludono entro cinque anni dalla data di entrata in vigore delle nuove
NTC, cioé entro 22 marzo 2023. Per le opere private le cui parti strutturali sono ancora in corso
di esecuzione o per le quali, prima della data di entrata in vigore delle nuove Norme tecniche
per le costruzioni, & stato depositato il progetto esecutivo, si possono continuare ad applicare le
vecchie Norme tecniche per le costruzioni del 2008, fino alla fine dei lavori e al collaudo statico.

La Regione Liguria ha individuato le zone sismiche e ha stilato un elenco regionale dei comuni
in zona sismica pubblicate sulla DGR n. 530/2003. Con l'ufficializzazione della mappa di
pericolosita sismica pubblicata dall'lstituto nazionale di geologia e vulcanologia (Ingv) e allegata
alla stessa Opcm 3519/06 e stata approvata con DGR n. 1308 del 24 ottobre 2008 (pubblicata
sul Burl n. 47 del 19 novembre 2008) la nuova classificazione sismica della Regione Liguria,
successivamente modificata con DGR n. 1362 del 19 novembre 2010 e con DGR n. 216 del 17
marzo 2017.

L’intero territorio comunale della citta di Genova si colloca in zona sismica 3.

Legenda
Classe 2 {Comuni 41)

Claee 3 (Comumil 171}

il

Clanse 4 | Comam| 1)

a0 rs 80 ¥4 M0 ITH

Eilnmpners

Figura 3.6-2: Classificazione sismica
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3.7 Sintesi delle coerenze e tutele ed evidenza di eventuali criticita

Nel seguito si propone uno schema di sintesi relativo alla compatibilita rilevata tra il tracciato in
progetto e la pianificazione territoriale ai diversi livelli istituzionali.

smwewo

Piano
Coordinamento Paesistico e
Piano Paesaggistico

Territoriale di

Tabella 3.7-1 Sintesi delle coerenze

Da quanto analizzato rispetto al PTCP, comprese le linee strategiche datate

aprile 2019 del nuovo PTCP, non si rilevano elementi di particolare criticita in
relazione all'intervento in progetto. Il progetto non risulta in contrasto con gli
obiettivi del PP

Piano territoriale di
coordinamento della costa

L’'opera di progetto & prevalentemente esterna alle previsioni dal Piano. In ogni
caso la specificita dell’'opera concorre alla riorganizzazione e riqualificazione dei
tratti costieri urbanizzati; allo sviluppo della fruizione pubblica della zona costiera
e a miglioramento delle condizioni della viabilita costiera.

Piano Territoriale Provinciale

Non vi sono elementi di specifica criticita evidenziati dalla pianificazione
provinciale. L’intervento in progetto & compatibile con le previsioni in tema
mobilita

Piano Urbanistico Comunale
(PUC)

L’intervento in progetto & compatibile con le previsioni del PUC in tema di
trasporto pubblico e mobilita. Non si rilevano destinazioni d’'uso ostative alla
realizzazione del tracciato e delle opere connesse.

Piano di Zonizzazione Acustica

Il territorio interessato dallo sviluppo dell’intero tracciato & classificato dal piano di
zonizzazione acustica in Classe lll, IVV e VI.

Piano della Mobilita Sostenibile

L’intervento in progetto & compatibile con le previsioni in tema di trasporto
pubblico e mobilita.

Piano di Assetto Idrogeologico
(PAI)

Sulla base dell’analisi del PAI, I'opera di progetto (tracciato e opere connesse) &
parzialmente interessata da aree classificate a

- Suscettivita al dissesto di versante: Classe Pg0-molto bassa (tutti gli Assi);
Classe Pg1-bassa (tutti gli Assi); Classe Pg2-media (tutti gli Assi tranne
Valbisagno);. Nessun tratto ricade in Classe Pg4 (molto elevata), Pg3a
(elevata), Pg3b (elevata). Asse Centro, Valbisagno e Levante non
interferiscono con Aree Speciali; solo lungo il tracciato di Asse Ponente &
seganlata un’Area Speciale di Tipo B2. Il parcheggio Campanule si colloca
in Pg1 e Area Speciale di Tipo B2.

- Assetto idraulico: Fascia A, Fascia A*, Fascia B, Fascia B*, Fascia C (tutti gli
Assi): Campanule non ricade in alcuna fascia fluviale.
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4 CARATTERIZZAZIONE AMBIENTALE

Le analisi di caratterizzazione del contesto ambientale sono state svolte sulle diverse
componenti maggiormente interessate dai fattori di pressione correlati al progetto, secondo
scale territoriali di indagine appropriate alle specificita tecniche di ciascuna di esse.

4.1 Ariae clima
4.1.1 Quadro meteo climatico

Il clima della citta di Genova é condizionato dallimmediato ed esteso contatto con un mare
aperto e profondo, dall'esposizione a mezzogiorno e dalla presenza di una catena montuosa a
protezione dai venti settentrionali. Ne risulta un territorio climatologicamente variegato ove alla
relativa omogeneita della linea costiera (temperature miti e di limitata escursione, precipitazioni
abbondanti, alta radiazione solare e vivace ventilazione) fanno contrasto vere e proprie "isole
climatiche" interne, in virtu di particolari esposizioni o elevazioni dei versanti.

Lungo la fascia costiera, specialmente quella di ponente, il clima ha caratteristiche francamente
mediterranee; si tratta di un clima subtropicale con estate asciutta (zona Csa) con precipitazioni
del mese estivo piu secco inferiori a 30 mm e temperatura media del mese piu caldo superiori a
+22°C.

Spostandosi verso levante e ancor piu penetrando nell’entroterra lungo gli assi vallivi, si passa
alla zona di transizione Cfsa, nella quale ricade la maggior parte del territorio comunale. In tale
zona, il mese estivo piu secco mostra quantitativi medi di pioggia superiori a 30 mm. Risalendo
i versanti, indicativamente oltre i 500 m di quota, si entra infine nella zona climatica Cfsb che, a
differenza della precedente zona, ha temperatura media del mese piu caldo inferiore a +22°C.
All'interno di tale quadro generale vi € la presenza di alcuni fattori peculiari che, seppur
sporadici e di limitata estensione spazio/temporale, caratterizzano fortemente la meteorologia
della citta. Fra tali fattori spicca senz'altro la distribuzione delle precipitazioni, con piogge di
intensita senza pari in Europa e la combinazione degli elementi climatici. Dall'analisi comparata
delle temperature e dei venti, si osserva per esempio che le temperature piu basse dell'anno si
verificano sempre in giornate con forti venti settentrionali; in giornate di pioggia raramente si
registrano calme di vento e, soprattutto nei mesi invernali, le giornate piu piovose risultano
sempre altrettanto ventose. Negli ultimi decenni, a fronte di totali pluviometrici annuali
pressoché invariati, sono sostanzialmente diminuiti i giorni di pioggia; da cid se ne ricava un
aumento netto dell'intensita delle precipitazioni, indizio questo di un cambiamento verso un
regime climatico piu estremo. | dati climatici utilizzati per la caratterizzazione del clima
genovese si basano sulle osservazioni registrate nel trentennio 1971/2000.



=
g."...".’."“:"f"".‘.’ PROGETTAZIONE DEFINITIVA DEL SISTEMA DEGLI ASSI DI FORZA
PER IL TRASPORTO PUBBLICO LOCALE (RETE FILOVIARIA E
STRUTTURE CONNESSE)
]
3%

o 5 ST,

by
b

gy

COMMESSA  LOTTO CODIFICA DOCUMENTO REV.  FOGLIO
RELAZIONE AMBIENTALE
E21D 02D 21 RH IM0001 001 C  131di281

Dal punto di vista termico, la citta rientra perfettamente nei valori del Clima Mediterraneo. Il
mese piu freddo & gennaio, che fa registrare mediamente temperature minime di 5,3 °C e
massime di 10,7 °C, per una media di 8,0 °C; caldo & luglio rispettivamente con 20,7 °C, 26,9
°C e 23,8 °C di minima, massima e media. La temperatura piu bassa che si registra
mediamente almeno una volta all'anno e pari a -2,0 °C, quella piu alta e invece di 32,0 °C; il
numero medio di giorni con minima sotto zero € pari a 5 all'anno. Favorevole caratteristica del
clima genovese € la bassa escursione termica, sia diurna che annuale: fra le minime e le
massime giornaliere ci sono nemmeno 6 °C di differenza, fra la media di gennaio e quella di
luglio, poco meno di 16 °C. Non mancano pero gli estremi: nel febbraio 1929 si sono toccati i -
8,0 °C mentre, piu di recente, spicca il gennaio 1985, con una minima assoluta di -6,0 °C; per
quanto riguarda i picchi di calore, la massima assoluta (registrata piu volte nel corso del secolo

XX) & pari a 37,0 °C.

Ekume Edtreme” e Bl | [EF R [SF AL S R T O xsme EXrems”

T

Figura 4.1-1: Temeprature (Fonte: PUC Genova)

Dal punto di vista pluviometrico, le piogge contribuiscono in modo particolare a caratterizzare il
clima di Genova. | totali medi annui e la distribuzione mensile delle piogge non si discostano
dalla norma dei Climi Mediterranei; sempre piu frequentemente, ma con cadenza estremamente
irregolare, si verificano episodi temporaleschi di grande violenza. Durante tali eventi, le intensita
di precipitazione sono sempre notevolissime con effetti di gravita crescente in funzione della
loro durata. Il totale annuo € pari mediamente a 1296 mm, il mese piu piovoso & ottobre (222
mm) quello piu secco luglio (27 mm) in accordo con la fascia climatica di pertinenza. Per quanto
riguarda i giorni piovosi, questi raggiungono il totale annuo di 80, con massimi autunno-
primaverili (9 giorni al mese) e minimo a luglio (3 giorni). Fra gli episodi "di picco", durante
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I'evento alluvionale dell'ottobre 1970, dalla stazione di Bolzaneto sono stati registrati

948mm/24h.
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Figura 4.1-2: Piovosita (Fonte: PUC Genova)

Per quanto riguarda l'umidita relativa, a Genova i mesi meno umidi dell'anno sono quelli
invernali; il mese meno umido € infatti gennaio (62%), seguito da febbraio e dicembre con
medie del 64%. Tale fenomeno, peraltro ancora piu accentuato nella Riviera di Ponente, &
legato alla morfologia del territorio genovese. Il mese mediamente piu umido € invece giugno
(72%), a fronte di una media annua del 67%. Condizioni di afa moderata si raggiungono
solitamente nei mesi di luglio e agosto per I'effetto combinato di umidita relative rispettivamente
del 69 e 68% e temperature medie di 24,1°C e 24,3°C.
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Figura 4.1-3: Umidita relativa (Fonte: PUC Genova)

Per quanto riguarda la ventosita, la velocita media annua del vento a Genova ¢ pari a 2,5 m/s
con conseguenti benefici riflessi sull'inquinamento atmosferico. Durante i mesi invernali (i piu
ventilati, con medie di 2,7 m/s) i venti sono associati al passaggio di perturbazioni e di
depressioni mentre nei mesi estivi sono le brezze a tenere comunque I'atmosfera in movimento.
Le correnti dominanti nel semestre invernale sono quelle da nordest e da nord (venti associati a
cicloni del golfo di Genova) mentre d'estate le direzioni di provenienza principali sono da
sudovest e da nordest (brezze di mare e di terra). L'analisi dei giorni ventosi (definiti come quelli
con velocita media del vento superiore a 3,3 m/s) rilevano una massima occorrenza a gennaio e
dicembre (5 gg. ventosi, contro una media di 2). Il vento in citta pud raggiungere velocita
superiori a 25 m/s, sia pur con raffiche di durata limitata, mediamente una volta all'anno.
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Figura 4.1-4: Ventosita (Fonte: PUC Genova)

Dal punto di vista della radiazione solare giornaliera, Genova risulta una citta luminosa, con una
media pari a 13,8 MJ/m2. L'andamento mensile & ovviamente controllato dal percorso
apparente del sole sull'orizzonte: si ha percio il minimo a dicembre (5,4 MJ/m2) ed il massimo a
giugno e luglio (22,9MJ/m2). Riguardo le ore di sole al di (eliofania), il minimo si registra a
gennaio (3,4), il massimo a luglio (9,4) mentre la media annua € di 5,9. Abbastanza elevato ¢ il
numero di giorni sereni (192 all'anno): il massimo & nuovamente a luglio (22 giorni sereni)
mentre il minimo si registra a febbraio, con soli 11; la media annua risulta pari a 16 giorni sereni
al mese.
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Per quanto riguarda la nuvolosita, I'andamento mensile rispecchia le caratteristiche del Clima
Mediterraneo: i cieli piu sgombri di nubi sono quelli di luglio e agosto, che presentano
mediamente 3/10 di cielo coperto, mentre i piu nuvolosi sono gennaio, febbraio e novembre con
6/10; la media annua & pari a 5/10.

Sole e nuvele a Genova

25 10

Eomi sereni
Hiofania {ore di soke al di}

gen feb mar apr mag gw lug ago set ot nov dic

B S Seran Eafana
Figura 4.1-5: Giorni sereni ed Eliofania (Fonte: PUC Genova)
4.1.2 Qualita dell’aria

La valutazione dei livelli di concentrazione degli inquinanti in aria al termine di ogni anno &
effettuata, da Regione Liguria con il supporto di Arpal, sulla base dei valori registrati dalla rete di
monitoraggio nel corso dell'anno civile ed ¢ riferita alle zone del territorio regionale vigenti
nell'anno della valutazione. | dati dl seguito riportati sono riferiti alla valutazione 2019 che fa
riferimento alle 3 zonizzazioni adottate con delibera della Giunta regionale n.44 del 24 gennaio
2014. Le stazioni di misura considerate, tranne quella di Via Ungaretti, sono di seguito elencate:

Tabella 4.1-1 Punti di misura per SO2, NO2, particolato PM10 e PM2.5, Benzene (C6H6), CO. Fonte:
Valutazione annuale della qualita dell’aria - Anni di monitoraggio: 2019, Regione Liguria Arpal
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Genova, determinato dalle misure adottate per il risanamento della qualita dellaria e per
contrastare I'emergenza del sistema dei trasporti dovuta al crollo del viadotto stesso. Il
superamento € stato infatti registrato per la prima volta solamente in 3 delle 5 postazioni da
traffico della rete fissa del’agglomerato di Genova. La sorgente avente maggiore influenza sulle
situazioni di superamento del limite di NO2 registrate dalle stazioni di misura genovesi e ¢ il
traffico su strada (principalmente le percorrenze di mezzi pubblici e privati a gasolio), a cui si
aggiunge, in alcune aree di centro e ponente, il porto (principalmente lo stazionamento delle
navi).

Si fa osservare che, le stazioni che superano i limiti, sono collocate a levante (Europa), in centro
(Buozzi) e a ponente (Multedo) della citta, lungo la direttrice principale di attraversamento da est
a ovest della citta, caratterizzata da elevati flussi che ricomprendono il traffico indotto dal porto e
dalle autostrade.

Dall’analisi degli andamenti delle concentrazioni medie annuali di PM1o dal 2010 al 2019 si
osserva un costante rispetto del valore limite. Nel corso degli anni i valori risultano
complessivamente in diminuzione.

Dall’analisi degli andamenti della media annuale di PM2s dal 2015 al 2019, si osserva un trend
in miglioramento; in particolare nella postazione di Corso Europa si riscontra un miglioramento
di circa I'83%.

Per quanto riguarda il parametro Os-protezione della salute si evidenzia un miglioramento
(nessun superamento della soglia di informazione) rispetto al periodo 2012-2018, quando
venivano registrati superamenti in piu postazioni della zona.

4.1.3 Inventario delle emissioni

L'inventario delle emissioni in atmosfera € uno degli strumenti conoscitivi necessari ad
impostare la pianificazione regionale della qualita dell’aria. Contiene la stima della distribuzione
e dell'entita delle principali sorgenti di emissione naturali e antropiche sul territorio regionale e
pertanto della pressione esercitata da queste sulla qualita dell'aria.

L'inventario regionale non raccoglie quindi i dati di qualita dell'aria misurati dalle stazioni di
monitoraggio ma contiene la stima delle quantita emesse dalle principali sorgenti naturali e
antropiche, presenti sull'intero territorio regionale, di:

e inquinanti principali, ovvero ossidi di azoto (NOx), ossidi di zolfo (SO2), monossido di

carbonio (CO), particolato solido fine di diametro aerodinamico inferiore a 10 micrometri e a
2.5 micrometri (PM10 e PM2,5), composti organici volatili (COV)

e (as serra
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e ammoniaca (NH3)
e altri inquinanti

Le emissioni sono calcolate conformemente alle piu aggiornate metodologie di stima
riconosciute in ambito europeo e nazionale e sono riferite ad un elenco di attivita la cui
nomenclatura € adottata a livello internazionale. Per un utilizzo corretto dell'inventario &
necessario tenere conto che le emissioni sono calcolate per lo piu da stime statistiche e non da
misure. Le emissioni dell'inventario regionale sono state stimate tramite il Software E2GOV

(sistema di governo dell’ambiente e dell’energia) sviluppato dalla societa Techne Consulting.

L’inventario regionale & stato aggiornato periodicamente nel tempo a partire dal 1995. Ad ogni
aggiornamento si procede al ricalcolo degli anni passati, utilizzando le piu recenti metodologie
di stima, per avere omogeneita sull'intero periodo. L'ultimo aggiornamento dell'inventario
disponibile fa riferimento all’anno 2016.

La figura successiva riporta il contributo dei macrosettori alle emissioni regionali dei principali
inquinanti per 'anno 2016
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Figura 4.1-6: Contributo dei macrosettori alle emissioni regionali dei principali inquinanti - anno 2016
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Figura 4.1-7: Trend delle emissioni regionali di alcuni dei principali inquinanti espressi in tonnellate emesse negli
anni di riferimento

Considerando il comune di Genova, per 'anno 2016 si osserva la prevalenza del contributo
stradale per contaminati quali il CO, il C6H6, la CO2, il PM10 e I'NOx.
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Figura 4.1-8: Dati INEMAR 2016 per il Comune di Genova
4.2 Rumore

Per il dettaglio relativo alla caratterizzazione della componente rumore si rimanda alla relazione
specialistica allegata al presente studio (E21D02DZ1RHIM0001002C). Nel seguito si fornisce

una sintesi delle indicazioni in essa contenute.

4.2.1 Zonizzazione acustica

Il comune di Genova ha provveduto ad effettuare la classificazione acustica del proprio territorio

adottata definitivamente con deliberazione n. 234 del 24 aprile 2002. In base

a tale

classificazione le aree interessate dai diversi cantieri nel’ambito dell'intervento risultano ripartite

su differenti classi di appartenenza.
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Figura 4.2-1: Zonizzazione Acustica del Comune di Genova.

4.2.2 Caratterizzazione acustica dell’area di intervento




=
.’-'_"..”."“.“.""‘.* PROGETTAZIONE DEFINITIVA DEL SISTEMA DEGLI ASSI DI FORZA
PER IL TRASPORTO PUBBLICO LOCALE (RETE FILOVIARIA E

STRUTTURE CONNESSE)
AT -
L8 SLLLT, 1o % 3 )Q
RELAZIONE AMBIENTALE COMMESSA LOTTO CODIFICA DOCUMENTO REV. FOGLIO
E21D 02D z1 RH IM0001 001 Cc 144 di 281

Al fine di conferire ai modelli previsionali un maggiore grado di affidabilita, nel’ambito della
redazione degli studi specialistici, si & provveduto ad eseguire una campagna di rilievi acustici
finalizzata alla caratterizzazione dello stato di fatto in un congruo numero di punti.

Il piano delle misure ha previsto complessivamente I'esecuzione di rilievi speditivi di rumore le
cui risultanze sono state utilizzate per la taratura del modello di calcolo previsionale acustico.

Nello specifico sono stati eseguiti rilievi di rumore in corrispondenza di n. 60 postazioni
distribuite lungo il tracciato in posizioni ritenute rappresentative di classi omogenee di ricettori e
di suolo urbano o in corrispondenza di punti significativi quali ad esempio i parcheggi di
interscambio o le officine di rimessa ubicate lungo il tracciato.

Le misure sono state eseguite con un fonometro integratore di classe 1 montato su cavalletto di
tipo fotografico posizionato a lato strada in corrispondenza del marciapiedi o in facciata ai
fabbricati frontisti della linea e comunque a piano strada e mantenuto in postazione per un
periodo di 15 minuti.

Si rimanda alla relazione E21D02DZ1RHIM0001002C per il dettaglio sulle risultanze
dell'indagine fonomentrica.

4.3 Vibrazioni

Per il dettaglio relativo alla caratterizzazione della componente vibrazioni si rimanda alla
relazione specialistica allegata al presente studio (E21D02DZ1RHIM0001003B). Nel seguito si
fornisce una sintesi delle indicazioni in essa contenute.

4.3.1 Caratterizzazione vibrazionale dell’area di intervento

Al fine di conferire ai modelli previsionali un maggiore grado di affidabilita, nel’ambito della
redazione degli studi specialistici, si € provveduto ad eseguire una campagna di rilievi
vibrazionali finalizzata alla caratterizzazione dello stato di fatto in un congruo numero di punti.

Il piano delle misure ha previsto complessivamente I'esecuzione di rilievi speditivi di vibrazioni le
cui risultanze sono state utilizzate per la taratura del modello di calcolo previsionale
vibrazionale.

Nello specifico si € prevista I'esecuzione di n. 10 rilievi vibrazionali in postazioni distribuite lungo
il tracciato in posizioni ritenute rappresentative di classi omogenee di ricettori e di suolo urbano
o in corrispondenza di punti significativi quali ad esempio i parcheggi di interscambio o le
officine di rimessa ubicate lungo il tracciato.
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Le misure sono state eseguite con un sistema di acquisizione dati a cui viene collegato un
sensore triassiale di vibrazioni in box metallico e con un pc portatile atto a garantire il controllo
delle operazioni di misura.

Si rimanda alla relazione E21D02DZ1RHIM0001003B per il dettaglio sulle risultanze
dell'indagine vibrazionale condotta.

4.4 Ambiente Idrico superficiale
4.4.1 Reticolo idrografico

Il territorio del comune di Genova non & omogeneo per assetto oroidrografico e per
distribuzione dell'insediamento, ma & connotato dalla compresenza di forme molto diverse.

E' caratterizzato da un sistema di valli e vallette profonde, dal rilievo corrugato, inciso e acclive,
che dalla quota zero della fascia costiera in poche decine di chilometri raggiunge quote oltre i
1.000 s.I.m. Le piane alluvionali ed i fondovalle dei torrenti Polcevera e Bisagno rappresentano,
assieme al terrazzo costiero di levante, le uniche, e molto limitate, aree pianeggianti. | versanti
collinari hanno spesso pendenze ragguardevoli ed, a ponente, sono sovrastati dal crinale
appenninico esposto alla rigidita dei venti e delle temperature delle alte quote.

La figura successiva riporta i bacini idrografici interessati dal tracciato e dalle opere connesse
della filovia.
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Figura 4.4-1: Bacini idrografici interessati dal progetto
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La Tavola 7 riporta il reticolo idrografico per il territorio interessato. In generale si tratta di corsi
d’acqua che attraversano territori densamente urbanizzati, in cui la struttura del reticolo
originario risulta fortemente modificato dalle numerose canalizzazioni e tombinature presenti.

| due corsi d’acqua principali sono il T. Polcevera e il t. Bisagno; numerosi sono gli altri corsi
d’acqua minori che interessano I'ambito d’indagine. Tutti hanno un andamento N-S con
lunghezze massime di qualche decine di chilometri

Il T. Polcevera, il cui bacino si estende su un’area complessiva di 144 Km?, e il T. Bisagno
ricevono a loro volta numerosi affluenti.

Il T. Polcevera, dopo aver attraversato 'ampia piana alluvionale per circa 9.5 Km, sfocia presso
Cornigliano, nel porto di Genova. Sulla sua prosecuzione a mare si trova un canyon sottomarino
formatosi per fenomeni erosivi per 'eccesso di sedimento trasportato.

Al bacino del Torrente Bisagno & complessivamente sottesa una superficie di circa 95 km? ed
interessa i comuni di Genova, Bargagli, Davagna, Sant’Olcese, Lumarzo, Sori e Bogliasco. La
lunghezza dell’asta principale € di 25 km, sono state censite oltre 290 opere idrauliche ed &
stata valutata una portata di piena complessiva per TR 200 pari a circa 1300 m3/s, come
riportato nella relazione generale del piano di bacino stralcio per la tutela dal rischio
idrogeologico.

Nella parte alta del bacino del T. Bisagno le valli sono incise prevalentemente in direzione NNE-
SSO, mentre le incisioni vallive legate al T. Lentro, al R. Trensasco ed al R. Cicala sono
orientate prevalentemente in direzione ONO-ESE. L’attuale complessa situazione di
orientamento dei versanti € dovuta in larga parte alla tettonica recente (Plio-Quaternaria), che
ha influenzato in maniera consistente sia 'andamento dei deflussi sia, a partire da Prato fino
alla foce del torrente, la geometria delle alluvioni stesse, sede delle principali falde acquifere.

4.4.2 Qualita delle acque superficiali

Il tracciato dell’opera di progetto si sviluppa prevalentemente in ambito urbano dove gli scarichi
di tipo civile producono principalmente alterazioni che riguardano I'immissione di sostanza
organica e che si manifesta con contaminazione batterica, aumento dei nutrienti e della torbidita
delle acque; solo secondariamente contaminazioni di tipo chimico (idrocarburi, tensioattivi,
fenoli).

La situazione lungo I'arco ligure appare sensibilmente migliorata rispetto al recente passato
(anni ‘70 - ‘90), grazie al programma di risanamento delle acque che con 'adeguamento del
sistema di raccolta, depurazione e scarico a mare dei reflui urbani ha prodotto un generalizzato
abbattimento della contaminazione batterica e dei nutrienti. Al’'indubbio miglioramento fa fronte,
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Figura 4.4-2: Stato ecologico dei fiumi — 2014-2016

Stato chimico
Buono
MNon Buong

pel

&y

i -
-

g
Lol

&

2 .

o 2021 Microsoft Corporation Earthstar Geographics SI8

Figura 4.4-3: Stato chimico dei fiumi — 2014-2016

4.4.3 Rischio idraulico
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Figura 4.4-4 : Tracciato del canale scolmatore sul Torrente Bisagno.

AMBITO 14

La maggior parte dei corsi d‘acqua si trova all'interno del territorio densamente urbanizzato.
Presenta quindi le criticita gia rilevate dovute a tombinature, manufatti con luce insufficiente a
smaltire il deflusso idrico. Il dissesto potenziale & soprattutto connesso alla probabile perdita di
efficienza delle strutture per il deflusso delle acque e delle tombinature di fondo. L’eventuale
ostruzione delle tombinature di fondo pud determinare collassi e cedimenti dei terrapieni
soprattutto laddove il grado di compattazione del materiale abbancato pud risultare non
adeguato. Nella citta di Genova in particolare, dove una parte importante dell’'urbanizzato
occupa zone collinari, si sono verificati, soprattutto in corrispondenza di periodi piovosi, crolli di
opere di contenimento poste a monte o a valle degli edifici.
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4.5 Geologia, Geomorfologia e Idrogeologia
4.5.1 Inquadramento geologico

Geologicamente il territorio del Comune di Genova rappresenta l'area di transizione tra la
catena Alpina e quella Appenninica, comprendendo unita delle Alpi Liguri che sono state
dapprima coinvolte nell'evoluzione alpina a livelli piu 0 meno profondi e che, successivamente,
sono state interessate da una tettonica attribuibile all'evoluzione appenninica.

Le Alpi Liguri costituiscono la terminazione meridionale delle Alpi Occidentali e sono costituite
da un impilamento complesso di unita tettoniche le cui caratteristiche litostratigrafiche e
strutturali riflettono I'evoluzione geodinamica di questo settore di catena. Tale evoluzione inizia
con le fasi di rifting e di spreading triassico-giurassiche che determinano l'individuazione del
bacino oceanico Ligure-Piemontese, impostatosi tra i margini continentali assottigliati delle
placche Europea ed Apula.

A partire dal Cretaceo, l'inversione dei movimenti relativi determinano la convergenza dei
margini e la subduzione di litosfera oceanica, fino alla chiusura del bacino Ligure-Piemontese e
successivamente la collisione continentale e I'esumazione delle unita subdotte.

Le Alpi Liguri sono quindi caratterizzate dalla sovrapposizione di unita di crosta oceanica e di
mantello, rappresentate dall'Unita Figogna, Palmaro-Caffarella, Cravasco-Voltaggio e Voltri,
caratterizzate da un diverso gradiente metamorfico. La similitudine nell’evoluzione tettono-
metamorfica indica che a dette unita & stata precocemente associata I'Unita Gazzo-Isoverde, le
cui caratteristiche litologiche suggeriscono una derivazione da margine continentale.

Queste unita sono state esumate e accavallate le une sulle altre e sull'avampaese europeo.

Le unita costituite da flysch, che affiorano nella parte orientale del territorio comunale (Unita
Antola, Unita Ronco, Unita Montanesi e Unita Mignanego), sono non metamorfiche o di basso
grado metamorfico, il che indica che durante I'orogenesi alpina sono rimaste sempre a livelli
strutturali piuttosto superficiali. Queste unita sono a loro volta accavallate sulle unita di grado
metamorfico piu elevato. Questo complesso impilamento di unita e ricoperto in discordanza dai
depositi del Bacino Terziario Piemontese, una successione sedimentaria tardo eocenica-
oligocenica che all’interno del territorio comunale affiora nellimmediato entroterra di Pra.

La tabella successiva riporta la descrizione delle Unita presenti nell’area di indagine descritte
dall’alto verso il basso.

UNITA’ DESCRIZIONE DENOMINAZIONE | FORMAZIONI ETA UBICAZIONE
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ROC Formazione di Ronco Santoniano sup-Campaniano inf.
ERZ Metacalcari di Erzelli MALM? Cretacico Inf ?
MBF Metabasalti del Monte Figogna | MALM?
Triassico- Giurassico | MFP Metagabbri del Bric Fagaggia MALM

La carta geologica d’'insieme estratta dal PUC é riportata nella Tavola 8.
4.5.2 Geomorfologia

Le caratteristiche geomorfologiche peculiari del territorio comunale e le maggiori problematiche
ad esse relative sono legate alla struttura geologica che vede, nella porzione occidentale,
I'affioramento di unita metamorfiche alpine (Gruppo di Voltri e Zona Sestri - Voltaggio) e, nella
porzione orientale, I'affioramento di unita sedimentarie flyschoidi.

Il settore di Ponente & caratterizzata da una fascia costiera molto stretta e caratterizzata da
un’alta densita urbana che si spinge sui rilievi immediatamente a ridosso del mare. Le catene
montuose sono le piu imponenti del genovesato e raggiungono quote comprese tra i 700 ed i
1100 m a soli 6-10 km dal mare, presentandosi acclivi, ricoperte da vegetazione
(prevalentemente boschi di castagni e pinete) fino a quote intorno ai 700 m; oltre questa quota il
suolo diventa molto sottile e I'ammasso roccioso affiora diffusamente.

| corsi d'acqua, a regime torrentizio, presentano impostazione principale N-S, ma il loro corso e
quasi sempre irregolare, condizionato dalla tettonica e modellato dagli agenti geomorfologici.

L’'urbanizzazione € intensa nei tratti terminali sulle piane alluvionali e I'attivita antropica &
presente con la coltivazione di cave in Val Varenna e in Val Chiaravagna, con industrie per la
fabbricazione della carta e altri capannoni industriali in Val Leiro (sottobacino del T.
Acquasanta) e Val Cerusa e con la discarica di RSU in Val Chiaravagna.

Tutto questo settore di ponente € stato seriamente coinvolto dagli eventi alluvionali con
manifestazioni di fenomeni erosivi dilavanti e frane di varie dimensioni, che spesso hanno
causato danni ingenti. La forte acclivita dei versanti, I'elevata velocita di corrivazione, la
scadente qualita delllammasso roccioso, la presenza di aree instabili e al limite della stabilita,
drastiche riduzioni delle sezioni d'alveo e tombinature sottodimensionate l'intensa
urbanizzazione di fondovalle sono responsabili di questi fenomeni.
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La geologia dell'anfiteatro € costituita da una limitata presenza di argilloscisti della Val
Polcevera, posti in prossimita della dorsale di Granarolo, e dalla predominanza dei calcari
marnosi dell'Antola, in assetto prevalentemente monoclinale con giacitura NNE-SSW. Le argille
di Ortovero occupano la parte piu depressa dell'anfiteatro di Genova che risulta raggiungere i
massimi spessori presso via Balbi e tra I'Acquasola e via Serra. All'interno dell'anfiteatro il
reticolo idrografico & costituito da undici piccoli rivi ad andamento rettilineo e carattere giovanile
(rio San Lazzaro, Fossato di San Teodoro, Rio del Lagaccio, Rio S. Ugo, Rio Santa Brigida, Rio
Carbonara, Rio San Gerolamo, Rio S. Anna, Fosso Giustiniani, Rio Torbido e Fosso dello
Zerbino) che in gran parte dei casi essi risultano tombinati nelle aste terminali che conducono al
porto.

| fenomeni di criticita nel settore in esame sono dovuti quasi esclusivamente alle condizioni in
cui si trovano gli ex fronti di cava abbandonati alcuni dei quali hanno richiesto opere di
sistemazione (via Ferrara, via san Marino) tra i piu gravi va ricordata la frana del 1968 di via
Digione oltre a quelli lungo via Ferrara, via San Marino e nel bacino del Lagaccio.

Nella zona di circonvallazione a monte, elementi di criticita sono legate alle opere di
contenimento dei riporti artificiali (Via Acquarone, C.so Firenze) derivanti dell'intensa
urbanizzazione e degli sbancamenti avvenuti negli inizi dell’'800.

Figura 4.5-1 Carta Geomorfologica (fonte: PUC)

In generale il tracciato non attraversa zone geomorfologicamente instabili con dissesti puntuali o
diffusi. La parte alta del tracciato dellAsse Valbisagno interseca una zona in frana attiva ed
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alcune forme di erosione in corrispondenza di incisioni vallive laterali al corso principale del
torrente Bisagno.

Nel dettaglio, per quel che riguarda le aree di dissesto, a parte quanto gia riportato nel § 2.6.1,
si riporta nel seguito I'estratto dall'lnventario dei Fenomeni Franosi in Italia IFFI, ovvero la banca
dati nazionale e ufficiale sulle frane. E’ realizzato dal ISPRA in collaborazione con le Regioni e
Province Autonome (art. 6 comma g della L. 132/2016). L’Inventario IFFI & un importante
strumento conoscitivo di base utilizzato per la valutazione della pericolosita da frana dei Piani di
Assetto Idrogeologico (PAl), la progettazione preliminare di interventi di difesa del suolo e di reti
infrastrutturali e la redazione dei Piani di Emergenza di Protezione Civile. Ad oggi le frane
censite nell'Inventario sono 620.808.

La Tavola 9 rappresenta I'estratto della banca dati IFFI per il territorio di interesse.

Si conferma che il tracciato della filovia e le sue opere connesse sono sempre esterni alle aree
di dissesto censite.

4.5.3 Idrogeologia

Dal punto di vista idrogeologico, un aspetto comune nel territorio di indagine, & rappresentato
dal fatto che i corsi d’acqua presenti abbiano uno sviluppo longitudinale limitato con tempi di
corrivazione molto rapida, una copertura vegetale ridotta e, a fondo valle, un’urbanizzazione
estesa (con conseguenti restringimenti e tombinature) contribuendo cosi alle caratteristiche di
permeabilita e di alimentazione degli acquiferi.

Nel Settore di Ponente (Gruppo di Voltri e Zona Sestri - Voltaggio), 'ammasso roccioso,
costituito prevalentemente da litologie dell’'unita Voltri, si pud considerare nell'insieme a bassa
permeabilita. Un diverso grado € in genere legato alla fratturazione diffusa ad esempio nelle
ultramafiti e nei metagabbri, specie quelli a scisti verdi; cloritoscisti e talcoscisti si presentano
quasi sempre con zone di impregnazione, specie nelle fasce di contatto e lungo le faglie; i
calcescisti sono interessati da sistemi di fratturazione ma le fratture sono spesso riempite da
materiale argilloso per cui il comportamento globale & di bassa permeabilita. Le argille marnose
plioceniche ed i conglomerati oligocenici sono da considerarsi impermeabili.

Risultano infine permeabili per porosita i terreni corrispondenti all’alveo fluviale ed ai territori
contigui. La parte di territorio nella parte costiera & caratterizzata dalla presenza di terreni
semipermeabili.

Nel settore dell’estremo levante e nella val Bisagno prevalgono i litotipi appartenenti alla
Formazione del Monte Antola, caratterizzati da una permeabilita in piccolo molto bassa, a cui fa
riscontro una elevata permeabilita per fratturazione e un debole carsismo. Tale formazione
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Nel seguito si
tracciato.

Figura 4.5-2 Carta Idrogeologica (fonte: PUC)

riporta una descrizione di dettaglio relativamente alle aree attraversate dal

Tabella 4.5-2: caratterizzazione idrogeologica del tracciato

ASSE PONENTE

Dal Capolinea Sorgenti Sulfuree al Castelluccio, in tessuto urbanizzato continuo, il tracciato si
sviluppa in terreni permeabili per porosita; in loc. Castelluccio fino a via Caldesi i terreni sono
permeabili per fessurazione/fratturazione; da Via Caldesi a Piazza Tabarca il tracciato si sviluppa in
terreni permeabili per porosita; in Piazza Tabarca i terreni si presentano con permeabilita per
fessurazione/fratturazione; da Piazza Tabarca a S. Benigno il tracciato si sviluppa in terreni
permeabili per porosita; da S. Benigno a Calata San Lazzarino i terreni sono permeabili per
fessurazione/fratturazione; da Calata San Lazzarino al Capolinea Piazza Caricamento il tracciato si
sviluppa in terreni permeabili per porosita. Lungo tutto il tracciato non sono segnalati pozzi idrici.

ASSE CENTRO

Dal Capolinea Campi a S. Benigno, in tessuto urbanizzato continuo, il tracciato si sviluppa in terreni
permeabili per porosita; da S. Benigno a Calata San Lazzarino i terreni sono permeabili per
fessurazione/fratturazione; da piazza Principe fino alla Darsena (Ponte Morosini) il tracciato si
sviluppa in terreni permeabili per porosita; il tracciato nella parte nord di piazza Principe si sviluppa in
terreni permeabili per fessurazione/fratturazione; in Piazza Acquaverde i terreni sono impermeabili;
da Piazza Acquaverde al museo di Palazzo Reale i terreni sono permeabili per
fessurazione/fratturazione; da Palazzo Reale a Piazza dell’Annunziata il tracciato si sviluppa in terreni
impermeabili; da Piazza del’Annunziata a Piazza Corvetto i terreni sono permeabili per
fessurazione/fratturazione;da Piazza Corvetto ai Giardini di Brignole i terreni sono impermeabili; dai
Giardini di Brignole al Capolinea Piazza Ferraris Benigno il tracciato si sviluppa in terreni permeabili
per porosita. Nella zona compresa tra Corte Lambruschini, Corso Buenos Aires, Corso Torino e la
ferrovia e poi fino al Capolinea (in sponda sin del T. Bisagno), sono segnalati diversi pozzi idrici.

ASSE VALBISAGNO

Dal Capolinea Foce fino al Capolinea Prato, in tessuto urbanizzato continuo, il tracciato si sviluppa
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Stato chimico-Corpi idrici Porosi

{2014-2016)
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Stato chiméico-Corpi idrici carshc
2013

E < INDETERMINATO
Figura 4.5-3: Stato chimico delle acque sotterranee (dato PTA 2018)

L’aspetto quantitativo indica un sovra sfruttamento delle falde a causa del fenomeno di
intrusione delle acque di mare nelle acque dolci immagazzinate nei depositi alluvionali.

4.5.4 Sismicita

Caratterizzazione a scala comunale

Per quanto riguarda la sismicita, il territorio comunale di Genova non & definito sismogenetico;
le aree sismogenetiche attive note sono localizzate a distanze, dal territorio di studio, pari a 60-
70 km nell’Appennino Settentrionale e nel Mar Ligure Occidentale.

La classificazione sismica del territorio del Comune di Genova, derivante da studi regionali di
cui alla DGR 1362 del 19/11/10 ha suddiviso il territorio rispetto ai limiti amministrativi relativi

alle unita urbanistiche:

Tabella 4.5-3 Zone sismiche Comune di Genova

ZONA SISMICA MUNICIPIO UNITA URBANISTICA

V Val Polcevera Morego, S. Quirico, Pontedecimo

IV Val Bisagno Montesignano, S. Eusebio, Molassana, Doria - Prato
Zona 3 IX Levante Bavari, San Desiderio, Nervi

VIl Medio Levante

IX Levante

Apparizione, Borgoratti, Struppa, - Quarto, Quartara,
Castagna, Quinto
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area di contatto stratigrafico o tettonico di litotipo con caratteristiche fisico-meccaniche
molto diverse (cedimenti differenziali), le zone di faglia.

Tabella 4.5-4 Microzonazione sismica del territorio di studio (fonte: PUC)

ASSE ASSE ASSE

ZONE PONENTE CENTRO ASSE VALBISAGNO LEVANTE

A1l E— X
Zone Stabili —

A2 —_— X X

BO1 X

B2s X
Zone stabili -
suscettibili di | B4s - X X
amplificazione locale B5s = X X

B7s . X X
IZone”s‘uscettlblll di Cis — X X X
instabilita

i
i o
..". F,'I . T..

Figura 4.5-4 Zonizzazione sismica (fonte: PUC)

Sorgenti sismogenetiche e faglie capaci del comparto in esame

Recentemente e stata presentata la nuova versione (vers. 3.2) del database “A compilation of
Potential Sources for Earthquakes larger than M 5.5 in ltaly and sur-rounding areas”,
inizialmente divulgato in forma preliminare nel luglio 2000 come versione 1.0 e quindi pubblicato
nel 2001 come versione 2.0 (Valensise & Pantosti, 2001).
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Il Database contiene le sorgenti sismogenetiche individuali e composite ritenute in grado di
generare grandi terremoti. La nuova versione del Database elenca oltre 100 sorgenti
sismogenetiche identificate attraverso studi geologico - geofisici (70% in piu rispetto alla
precedente versione), che ricadono sull’intero territorio italiano e su alcune aree confinanti.

L’assetto di queste sorgenti fornisce informazioni sul’andamento dei maggiori sistemi di faglie
attive, consentendo, in alcuni casi, di individuare aree di potenziale gap sismico. Obiettivo del
Database €& quello di rendere quanto piu possibile completa l'informazione sulle sorgenti
sismogenetiche potenziali del territorio nazionale; per questa ragione, oltre a un numero
maggiore di sorgenti individuali, viene proposta una forma di rappresentazione e
caratterizzazione di tutte le aree che, pur essendo certamente in grado di generare forti
terremoti, sono ancora poco comprese. E stata pertanto istituita una nuova categoria di aree
sismogenetiche per le quali, in analogia con quanto proposto dalla zonazione sismogenetica
ZS9 (Meletti & Valensise, 2004), viene fornita la localizzazione geografica, la stima del
meccanismo di fagliazione, la profondita efficace e la magnitudo massima attesa. Dall’esame
del Database, le sorgenti sismogenetiche composite (Figura 15) piu vicine al territorio di
Genova sono: la sorgente Imperia Promontory (ITCS022) e la sorgente Lunigiana (ITCS026).
Le principali informazioni di riferimento per ciascuna sorgente sono riportate nelle figure
successive.

PARAMETRIC INFORMATION

FPAmAMETER QuaLiTY EVIDENCE
Based on gedkodgical and
Min depth [km) 25 LD morphobathymotne data by Lamoguo ol
al (2011
Assumed g he& Sar . i
Max depth [km] 15.0 EJ Assumed o be J*.‘.uli‘ﬂ[ & same as he
- base of lower Crusl
Based on geological and
Strike [deg] min... max 200, . 250 LD marphobathymetnc data by Lamogus &
al. (201
Dip [deg] min... max 5 &0 FJ ibarmed lrom peophysical data
Rake [deg] min... max B0.. 100 EJ nlerred fram active siress cala
arred from fopographic and
Slip Rate [mmiy] min... max 01 025 Ed genlogical cala (uphii) from vanou:
authors
- " iiarred froen the anges] known
Max Magnitude [Mw] 66 EJ >

earihquake in Ihe area

Figura 4.5-5: Quadro riassuntivo della sorgente sismogenetica composita Imperia Promontory (ITCS022).
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Figura 4.5-6: Quadro riassuntivo della sorgente sismogenetica composita Lunigiana (ITCS026).

Infine, la consultazione del database del progetto ITHACA (ITaly HAzard from CApable faults)
ha permesso di verificare l'eventuale presenza di faglie capaci, definite come lineamenti
tettonici attivi che, entro un intervallo di tempo di interesse per la societa, possono creare
deformazioni in superficie e produrre fenomeni dagli effetti distruttivi per le opere antropiche. In
riferimento allo stralcio cartografico riportato nella figura successiva alcune faglie capaci sono

posizionate nel Golfo di Genova.

Figura 4.5-7: Sorgenti sismogenetiche contenute nella nuova versione del “Database of Potential Sources for
Earthquakes larger than M 5.5 in ltaly” — Immagine focalizzata sull’ambito ligure. In rosso l'area di
studio. (http:/diss.rm.ingv.it/diss/).



http://diss.rm.ingv.it/diss/

=
.’-'_"..”."“.“.""‘.7 PROGETTAZIONE DEFINITIVA DEL SISTEMA DEGLI ASSI DI FORZA
PER IL TRASPORTO PUBBLICO LOCALE (RETE FILOVIARIA E
STRUTTURE CONNESSE)
]
A3 %

i

o 5 ST,

by
L

(T

COMMESSA  LOTTO CODIFICA DOCUMENTO REV.  FOGLIO
RELAZIONE AMBIENTALE
E21D 02D 21 RH IM0001 001 C  172di281

4.5.5 Uso del suolo

Il tracciato di progetto si sviluppa nel territorio comunale di Genova in ambito cittadino
caratterizzato quindi da zone urbanizzate continue che si estendono in modo pressoché
ininterrotto lungo la fascia costiera; in alcuni casi le zone urbanizzate si estendono sulle colline
prossime allo costa.

Le aree portuali, industriali e commerciali confinano con il tessuto urbano a carattere
residenziale.

Notevole anche la presenza sul territorio delle reti di comunicazione e di grandi infrastrutture
lineari.

Le aree verdi urbane rilevate sono rappresentate dei parchi e giardini urbani.

Le aree sportive e ricreative di maggiore rilevanza presenti sono lo stadio comunale L. Ferraris,
le piscine ed i campi sportivi della Sciorba, i campi sportivi Ligorna, le piscine di Via D’Albertis,
alcuni campi da calcio (Ca de’ Rissi, S. Eusebio, Sottocolle), il maneggio di via San Felice ed il
Poligono di Quezzi).

Le zone con vegetazione rada o assente sono confinate nella fascia costiera, dove le spiagge
occupano le poche aree senza insediamenti industriali.

La cartografia relativa all'uso del suolo nellambito di indagine € tratta dal Corine Land Cover
aggiornamento 2018. Per il contesto di interesse é stata redatta la Tavola 10.

4.6 Biodiversita
4.6.1 Vegetazione e flora

L’area di studio ricade prevalentemente nel territorio cittadino del comune di Genova nell’ambito
pil densamente urbanizzato e infrastrutturato. Il Sistema del verde € quindi prevalentemente
rappresentato dai parchi urbani (PUC-zone FU, Fua, Fue) e dal verde privato.

| parchi urbani occupano una superficie territoriale complessiva pari a circa 9.397 ha e sono in
grado di coprire, oltre ai fabbisogni comunali, anche i fabbisogni della piu vasta area urbana
genovese (Ambiti della Riviera di ponente, alta Val Polcevera, alta Val Bisagno).

Il verde urbano assolve ad importanti funzioni: ecologiche, paesaggistiche, climatiche, igienico-
sanitarie, sociali, sportive, ricreative e didattico-formative all'interno delle citta, contribuendo a
migliorare la qualita della vita nonché a mitigare gli effetti del degrado e degli impatti prodotti
dalla presenza delle edificazioni e dalle attivita antropiche in ambito cittadino.
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conservazione degli habitat e delle specie di interesse comunitario, nazionale e regionale
raccolti dai vari soggetti che operano sul territorio ligure. | dati Li.Bi.Oss. relativi al’ambito di
studio sono di seguito riportati:
Tabella 4.6-1 Le specie vegetali-Banca Li.Bi.Oss.

Agave americana
Daphne gnidium
Robinia pseudoacacia
Arundo donax

Yucca gloriosa
Salsola tragus

Crithmum maritimum
Platanus hispanica
Artemisia verlotiorum
Cyperus eragrostis
Cyperus glomeratus
Paspalum distichum

Reynouitria japonica
Verbena brasiliensis
Araujia serici fera
Helianthus tuberosus

Dysphania ambrosioides
Persicaria capitata
Prunus persica

Verbena incompta

Ailanthus altissima
Erigeron karvinskianus

Mentha x piperita
Bidens bipinnata

Elaborazione su fonte:http.//srvcarto.regione.liquria.it/qgeoservices/apps/viewer/pages/apps/ambiente-biodiversita-

4.6.2 Fauna

specie/

Per 'ambito di studio sono disponibili i dati Li.Bi.Oss. relativi anche alla fauna; sono di seguito

riportati:

Tabella 4.6-2 Le specie animali-Banca Li.Bi.Oss.

Endromis versicolora

Bufo viridis

Psittacula krameri
Eupolybothrus excellens
Dysgonia algira
Trachemys scripta elegans

Hyla meridionalis
Smithistruma tenuipilis
Cryptops hortensis
Podarcis muralis
Cydalima perspectalis
Bubulcus ibis

Physella acuta
Potamopyrgus antipodarum
Ocnerodrilidae Genn. spp.
Girardia tigrina

Ricania speculum



http://srvcarto.regione.liguria.it/geoservices/apps/viewer/pages/apps/ambiente-biodiversita-specie/
http://srvcarto.regione.liguria.it/geoservices/apps/viewer/pages/apps/ambiente-biodiversita-specie/



http://srvcarto.regione.liguria.it/geoservices/apps/viewer/pages/apps/ambiente-biodiversita-specie/
http://srvcarto.regione.liguria.it/geoservices/apps/viewer/pages/apps/ambiente-biodiversita-specie/
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Tabella 4.6-4 Specie nidificanti accertate nell’area di studio (fonte: Atlante ornitologico della Citta di Genova

1996-2000; 2005)
8n , Y Poiars Betess Pute
- o F agiar o i K Rampichi Cerrhia bros eryia
Averls pice anius o Fiomanci By Pt Rordir Fryssader mustic u
Bt e = Fring Fringiia conle Rondineg [ARE P FURTE PO
Ballenna Biancs T2 abhiw i i T ML E loies o
Ballenhing gal s L Crarzs Raed pad 1 Apries paTiihas
Bamagiual — o - " Saltimpal Surienla torguata
Capincra Rivia atricy o k . r
: " — Saiccials Troglod royg e dy e
i G wrul [ v uke
i i T S1arparmoling St cumilli
Linad B - Lui plece TS a -
incia A ke 5 e gt
Cinclallogs e Givia melamocgphals oo B R
Cincarella bt Parrocchetto dal colls L N ittooiely irgee gl - T
e g P L Pasaer lealian Pnipr tulise Tomam dal collare orisatale Srrenonglin decoogn
i al L Passero solitari Mheticla iil ot 1 signolo di flume Cirfia cwtri
i hhagnig t Pt i ronc Erithaoa rubeculs Verdonsg Cordit’s chioris
Lo s LT o Piachio verde Plioss sl Vrzellin Serinug ierin

Alla lista va aggiunto il Cigno reale che non é stato inserito in elenco in quanto ha nidificato in
parco e non si tratta di un soggetto “selvatico”.

A indagine ultimata, nel’lambito dellarea AUGE é stata accertata la riproduzione di Civetta
(2004), Rondone maggiore (2004), Beccamoschino e Strillozzo.

Tra le specie ornitiche avvistate si ricordano gabbiani, rondini e anche le numerose razze di
oche ed anatre domestiche riscontrabili piuttosto continuativamente soprattutto nei pressi dei
ponti dei torrenti ove beneficiano del nutrimento offerto loro dai passanti.

Sono inoltre da considerare gatti e colonie feline, e cani randagi, pipistrelli, ricci e cinghiali.
4.7 Paesaggio e patrimonio storico culturale
4.7.1 Caratterizzazione dell’ambito di analisi

L’ambito di analisi in cui si inserisce il progetto & rappresentato dall’intero territorio comunale di
Genova. Il paesaggio del contesto in esame tende evidentemente a concentrare lungo la costa
e lungo i corsi d’acqua gli elementi piu fortemente incisivi dell’azione antropica, secondo una
dinamica consolidata nei secoli e che ha avuto certamente una spinta straordinaria dal secondo
dopoguerra in poi. E particolarmente interessante osservare l'estesa presenza di aree
riconducibili alla voce tessuti e architettura contemporanei e archeologia industriale, presente in
modo sostanziale anche nell’ambito di progetto. |l dato conferma la natura del luogo, da sempre
plasmato e trasformato in ragione delle esigenze del lavoro e delle attivita legate alla
navigazione e all’'esistenza degli spazi portuali.
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L’ambito di analisi risulta estremamente ricco di elementi sottoposti a vincoli di carattere
architettonico e culturale (vincoli archeologici, bellezze singole puntuali, bellezze d’insieme,
vincoli architettonici puntuali). In particolare, rispetto allambito di progetto, tra i vincoli
architettonici puntuali situati in prossimita assume specifica importanza lo storico edificio della
Lanterna.

Vial P Diga fosanea Laniema  Forle Baga Forte Pun Vot Castencrn i
e i i i val Besagna
Forts Spmeone
Torrn Spensia

Pk avion Bmsica o Cangrang

Figura 4.7-1: Prospetto schematizzato degli elementi caratterizzanti il paesaggio e il Sistema storico-insediativo
individuabili nell'ambito e situati tra la Val Polcevera e la Val Bisagno

Sulla base dei contenuti del PPR & possibile individuare i vincoli che oggi vengono istituiti in
base all’art. 136 del Decreto Legislativo 22 gennaio 2004, n. 42. L’art. 136 individua gli immobili
e le aree di notevole interesse pubblico da assoggettare a vincolo paesaggistico con apposito
provvedimento amministrativo (lett. a) e b) “cose immobili”, “ville e giardini”, “parchi”, ecc., c.d.
“bellezze individue”, nonché lett. ¢) e d) “complessi di cose immobili”, “bellezze panoramiche”,

ecc., c.d. “bellezze d’insieme”).
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Vincoll paesaggistici (Digs 42104 @ smi)
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Figura 4.7-2: Vincoli paesaggistici (art. 136 Digs 42/04 e smi)

Nel’ambito di progetto non si evidenziano elementi di biodiversita o appartenenti alla rete
ecologica, mentre al suo esterno, entro 'ambito di analisi si notano aree interessate da corridoi
ecologici (specie di ambienti acquatici e boschivi), oltre che tappe di attraversamento per specie
di ambienti aperti, acquatici, boschivi e alcuni siti puntuali di core areas.

Considerando i sti della RETE NATURA 2000, si osserva che all'interno dell’ambito di analisi
ricadono alcuni siti che tuttavia non interessano direttamente il tracciato della filovia o le sue
opere connesse.
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Sali natura 2000

] 7om0 & Preisnions Bpeciste ZFS)
Lo Specisly & Conservazons (ISC)

Figura 4.7-3: Siti Rrete Natura 2000

Gli elementi identificati nellambito del

Piano Territoriale di Coordinamento della Citta

Metropolitana di Genova (ex Provincia) che forniscono un quadro paesaggistico d’insieme sono
suddivisi in due categorie: Elementi di valore ed Elementi di modificazione dei valori

paesistici.

ELEMENTI DI VALORE:

e aree pianeggianti o terrazzate in ambito urbano o a margine - sono indicate le aree
pianeggianti o terrazzate, di acclivita contenuta, poste allinterno o nellimmediato
margine del territorio urbanizzato, costituite dai terreni residuali rispetto alla crescita
dell’edificazione, che rappresentano le tracce dell’'originario uso agricolo del suolo o che
contornano significativamente il tessuto urbano.

o affacci a mare in ambito urbano - sono indicati gli affacci a mare del tessuto urbano
costiero, cogliendo quali caratteri salienti sia la presenza di elevata qualita ambientale
per I'equilibrio fra il fronte edificato ed i valori paesaggistici e panoramici, sia la mera
sussistenza di un rapporto diretto fra tessuto urbano e risorsa naturale.
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ELEMENTI DI MODIFICAZIONE DEI VALORI PAESISTICI

infrastrutture - sono indicate sotto questa voce le opere infrastrutturali che hanno
negativamente connotato I'ambiente, modificando in modo compromettente il paesaggio
sia naturale che antropizzato ; si tratta di alcuni tratti della grande viabilita e delle
pertinenti aree a servizio, quali autostrade (viadotti, trafori, aste, caselli, svincoli, e aree
attrezzate), ferrovie (tracciato, viadotti, parchi ferroviari), ecc.

artificializzazioni della costa - sono indicate sotto questa voce le forti modificazioni
dell'assetto del litorale, quali i porti e le colmate a mare, che hanno trasformato ed in
parte di fatto cancellato la costa naturale.

artificializzazioni degli ambiti fluviali - sono indicate sotto questa voce le modificazioni
dellalveo fluviale, quali interventi di copertura e tombinatura, e dellambito, quali
riempimenti, cementificazioni, che, per la rilevanza delle opere, hanno trasformato o in
parte cancellato 'immagine originaria dei corsi d’acqua.

elettrodotti - sono indicate le linee degli elettrodotti quale elemento di forte impatto
ambientale per la visibilitda dei manufatti che li costituiscono. Tale elemento negativo &
particolarmente evidente in ragione del fatto che vengono ad attraversare anche aree
non insediate, boschi, ambiti di pregio.

cave, discariche - sono indicate le cave e le discariche presenti sul territorio provinciale,
nonché le aree in cui si & verificata una forte modificazione della morfologia a seguito di
rilevanti opere di sbancamento o riporto di terra.

impianti ed aree produttive di rilevante impatto ambientale - sono indicati gli impianti
produttivi e commerciali di consistenti dimensioni, raffinerie e depositi petroliferi, gli
impianti tecnologici di consistenti dimensioni (depuratori, centrali ENEL, impianti di
telecomunicazione), che costituiscono elemento di degrado del paesaggio, sia in quanto
comportanti eccessivo impatto ambientale sia in quanto fuori scala rispetto al tessuto in
cui sono insediati e privi di qualita progettuale.

espansione residenziale avulsa dal tessuto urbano - sono indicati gli interventi di
nuovo impianto insediativo con destinazione residenziale comportanti forti modificazioni
dell’'assetto paesistico, che non si pongono in corretta relazione con il sistema insediativo
preesistente, che hanno comportato una perdita della qualita e della complessita dei
valori preesistenti.

4.7.2 Analisi storica del contesto
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L’assetto attuale nasce ovviamente da dinamiche plurisecolari che hanno trasformato il
territorio, caratterizzandolo con gli elementi oggi percepibili. La figura successiva mostra una
tappa dell’evoluzione storica della fascia costiera, attraverso una carta storica risalente al 1766.
La carta, redatta dal cartografo Giacomo Brusco, illustra “Genova nel solo giro delle sue mura
vecchie, con l'esposizione delle chiese e luoghi principali” e si concentra, quindi, sul centro
storico racchiuso dalle mura piu interne. La citta mostra un assetto ancora prevalentemente
medievale. In posizione centrale si osserva il porto antico con i molteplici ponti di attracco; ad
ovest é presente il nuovo molo con la Lanterna.

Poro antico

Lanterna

MNuovo molo

— Mura intame

Camgi agricoli

Cava

Palazzo Dona Pamphili

Palazzo Reale

YT (ARl e T —
\ G D e e e

Figura 4.7-4: Genova nel solo giro delle sue mura vecchie, con l'esposizione delle chiese e luoghi principali,-
Giacomo Brusco, 1766

Una tappa successiva € osservabile nella figura successiva che riporta una carta risalente al
1854. La carta, che raffigura “Genova messa in pianta topografica per cura del Cav.r Celestino
Luigi Foppiani”, mostra la citta di Genova fino alla cinta muraria esterna con gli edifici religiosi in
evidenza. Si puo rilevare l'evoluzione del porto antico con lingrandimento della darsena e
I'ampliamento dei ponti di ormeggio delle navi. La fascia costiera a ponente risulta
prevalentemente non ancora antropizzata se non per la presenza di una cava e del molo.
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Porto antico

Palazzo Doria Pamphili

Lanterna

Fari ingresso al porto

Basilica di Carignano

Cava

Mura esterna

Mura inlerna

Figura 4.7-5: Ritaglio,Genova messa in pianta topografica per cura del Cav.r Celestino Luigi Foppiani, 1854

Con gli inizi del ‘900 le trasformazioni hanno interessato gia massicciamente i luoghi: &€ quanto
viene evidenziato dalla figura successiva, che riporta una carta risalente al 1930.
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Su questo prospetto, sono postiin evidenza gli elementi di maggiore interesse storico-culturale e
insediativi dell'ambito:

e 1 Forte Begato

2 Forte Sperone

3 Forte Castellaccio

4 Porto antico

5 Lanterna

6 Diga foranea

7 Basilica di Carignano
8 Porto di Nervi

e 9 Citta di Sestri Ponente
e 10 Porto di Peqgli.

Per ulteriori dettagli in merito all’analisi storica e archeologica dellarea si rimanda alla
Relazione Archeologica allegata al Progetto Definitivo .

4.7.3 Definizione dei caratteri del paesaggio

Il Piano Territoriale di Coordinamento della Citta Metropolitana di Genova (ex Provincia) riporta
una interessante descrizione del paesaggio di interesse.

[l PTC suddivide il territorio provinciale in AREE e suddivide queste ultime in AMBITI. |l territorio
di Genova — entro il quale ricade interamente I' ambito di analisi — & situato nellAREA 1-
GENOVESE e nellAMBITO 1.3 GENOVA che, per i suoi caratteri, include il territorio comunale
di Genova e quello del comune di Mele.
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Figura 4.7-6 Gli ambiti Territoriali del PTC

A proposito di questo ambito, il PTC (si veda il FASCICOLO 04, capitolo 5.5 — Paesaggio, 1.3
Genova, a partire da pag. 36) riporta, come si diceva, elementi interessanti per una sintetica
descrizione del paesaggio. L'AMBITO 1.3 GENOVA si caratterizza innanzitutto per la
presenza di due fasce omogenee, cosi identificabili:

- Territorio della costa: “definibile anche come sistema delle relazioni lineari, si
caratterizza per la concentrazione dell’assetto insediativo nelle aree prospicienti la costa,
alle cui spalle salgono versanti fortemente acclivi ed orientati prevalentemente verso sud,
nei quali i nuclei abitati sono inseriti tra le fasce terrazzate, in parte coltivate ad ulivo,
sostituite alle quote superiori dalla macchia mediterranea che talvolta scende fino alla
quota del mare.

In tale contesto di omogeneita paesistica si evidenziano, tuttavia, alcune situazioni che
spiccano per specifiche caratteristiche, tra cui la considerevole concentrazione a
carattere urbano, portuale ed industriale che corrisponde al capoluogo di Genova, con le
relative “servitu energetiche” (punti di sbarco degli oleodotti, depositi, centrali, ecc.), le
polarizzazioni minori a carattere principalmente turistico, ecc.”

- Territorio di transizione: “definibile anche come sistema delle relazioni trasversali, si
caratterizza per lo sviluppo insediativo lungo le aste fluviali principali (a destinazione
mista residenziale e produttivo), con concentrazione puntuale a carattere “urbano” nelle
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e il Porto Antico
e [area fiera.

Emerge cosi con evidenza il rapporto dell'area aeroportuale e portuale con il resto dell'ambito.
Si notino le grandi infrastrutture del porto che in alcuni tratti sono in stretto rapporto con altre
infrastrutture, come la metropolitana che ne costeggia un tratto e la ferrovia (che addirittura
entra all'interno dell'area llva e del Porto imbarcazioni).

In conclusione, attraverso le letture e le analisi descritte in precedenza effettuiamo una sintesi
degli elementi del paesaggio che ci permette di individuare vulnerabilita e resilienze che
caratterizzano I'ambito che & caratterizzato da un margine costiero rigido ed
impermeabilizzato e da edifici industriali distribuiti lungo la costa e lungo i torrenti: questi sono
gli elementi che -costituiscono le principali vulnerabilita. Le resilienze, invece, sono
principalmente le bellezze d'insieme, le bellezze puntuali e in generale gli elementi
testimoniali dei valori simbolici del luogo, come la Lanterna, il Porto Antico, i Forti e la Fiera.
Riguardo larea strettamente interessata dal progetto, essa presenta un carattere
prevalentemente vulnerabile, poiché una sua porzione consistente fa parte proprio del margine
costiero rigido e interessa aree urbanizzate e caratterizzate dalla presenza di fasce inondabili.

4.8 Campi elettromagnetici
4.8.1 Il progetto: il sistema di alimentazione

Il sistema di trasporto di nuova realizzazione si sviluppa su 4 assi principali con uno sviluppo
totale del tracciato di 40,500 km.

L’infrastruttura prevede parte della copertura copertura con linea aerea TE in bifilare e parte con
la tecnologia “catenary free”. L’analisi sullimpatto elettromagnetico &€ condotta con riferimento ai
tratti in TE.

L’alimentazione della TE proviene dalle Sottostazione Elettrica di Conversione (SSE) dislocate
lungo la linea, considerando un passo tra le SSE di 3 km.

Ogni SSE e dotata di una fornitura in MT, che viene trasformata in BT e in CC (corrente
continua) per 'alimentazione della linea di contatto.

E’ presente anche un trasformatore ausiliario MT/BT da 160 kVA per i servizi ed alimentazioni di
cabina. Il trasformatore alimentera alla tensione di 400V AC il quadro Q_BT.

Gli impianti e gli apparati principali previsti all'interno di ciascuna SSE saranno i seguenti:
¢ Quadro di Media Tensione Q_MT
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L’altezza della linea di contatto € collocata a 5.60 m dal piano stradale.

La corrente assorbita dai veicoli nelle varie tratte, considerando la contemporaneita di transito,
varia da un minimo di 51 A ad un massimo di 3228 A, sempre in CC.

4.8.2 Indicazioni sugli effetti dei campi elettrici e magnetici

Le sorgenti naturali ed artificiali generano energia elettromagnetica sotto forma di onde. Queste
onde consistono di campi elettrici € magnetici oscillanti che interagiscono in vari modi con i
sistemi biologici, come cellule, piante, animali o I'uomo.

Le onde elettromagnetiche possono essere caratterizzate attraverso la loro lunghezza d'onda,
la loro frequenza o la loro energia (parametri sono legati tra loro).

Le onde elettromagnetiche di bassa frequenza sono indicate come "campi elettromagnetici” e
quelle a frequenza molto alta come "radiazioni elettromagnetiche". Inoltre, in base alla loro
frequenza ed energia, le onde elettromagnetiche possono essere ulteriormente classificate
come "radiazioni ionizzanti" o "radiazioni non ionizzanti" (NIR). Ulteriormente a bassa frequenza
si puo trattare il campo elettrico in condizioni quasi-stazionarie, e quindi si possono separare gli
effetti di campo elettrico e magnetico, che verranno in seguito studiati indipendente.

La definizione di radiazioni non ionizzanti (NIR) € un termine generale che indica quella parte
dello spettro elettromagnetico in cui I'energia fotonica & troppo bassa per rompere i legami
atomici che tengono unite le molecole nelle cellule. Le NIR comprendono la radiazione
ultravioletta (UV), la luce visibile, la radiazione infrarossa, i campi a radiofrequenze e
microonde, i campi a frequenza estremamente bassa (ELF) ed i campi elettrici e magnetici
statici, questi ultimi di interesse per il presente studio.

Le NIR producono effetti biologici, per esempio riscaldano i tessuti, alterando le reazioni
chimiche o inducendo correnti elettriche nei tessuti e nelle cellule.

Le onde elettromagnetiche possono produrre effetti biologici che talvolta, ma non sempre,
possono portare ad effetti di danno alla salute. Un effetto biologico si verifica quando
I'esposizione alle onde elettromagnetiche provoca qualche variazione fisiologica notevole o
rilevabile in un sistema biologico. Un effetto di danno alla salute si verifica quando I'effetto
biologico € al di fuori dell'intervallo in cui I'organismo puo normalmente compensarlo. Alcuni
effetti biologici possono essere innocui, come ad esempio quella reazione corporea che
consiste in un aumento della circolazione sanguigna nella pelle in risposta ad un leggero
aumento del riscaldamento da parte del sole. Alcuni effetti possono essere vantaggiosi, come la
sensazione di calore da parte dei raggi diretti del sole in una giornata fredda, o possono
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4.9 Popolazione e salute umana
4.9.1 Definizione dell’area di studio

| dati di seguito riportati si riferiscono al Comune di Genova. Laddove specificato si riferiscono
alla Citta Metropolitana di Genova.

4.9.2 Caratterizzazione della componente

L’Annuario Statistico del Comune di Genova rappresenta una sintesi conoscitiva importante per
conoscere la Citta e le sue trasformazioni piu recenti. L'ultima versione aggiornata € stata
pubblicata nel 2018 con riferimento ai dati del 2017.

| dati relativi al periodo della pandemia COVID-19 non sono ancora stati pubblicati.

4.9.2.1 Caratterizzazione socio demografica

La popolazione residente nel Comune di Genova, in base ai risultati del 15° Censimento, alla
data di riferimento del 9 ottobre 2011, risulta pari a 586.180 abitanti, di cui 273.395 maschi e
312.785 femmine; i residenti con cittadinanza italiana sono 541.801, gli stranieri 44.379.

Le famiglie rilevate sono state 285.947 (di cui il 41,1% unipersonali) con un numero medio di
2,03 componenti per famiglia.

Le abitazioni censite occupate da persone residenti risultano 276.498 (di cui 259.450 di
proprieta di persona fisica) con una superficie di 24.919.155 mq.

In base al movimento e calcolo ufficiale (ISTAT) della popolazione residente, a fine 2017, il
numero degli abitanti del Comune di Genova risulta pari a 580.097 unita (273.966 maschi e
306.131 femmine) rispetto ai 583.601 di fine 2016 (-3.504 unita; -0,6%).

Le famiglie al 31/12/2017 risultano 293.251, in calo rispetto all'anno precedente (-1.361; -0,5%).
Il numero medio dei componenti per famiglia & di 1,96; l'incidenza delle famiglie composte da
una sola persona € pari al 45,7% del totale delle famiglie; seguono le famiglie composte da due
(27,4%), da tre (15,4%), da quattro (9,1%), da cinque e piu componenti (2,4%). Le famiglie con
sette componenti ed oltre sono in tutta la citta 473.

| dati piu recenti, relativi al movimento naturale, evidenziano una diminuzione delle nascite ed
un aumento dei decessi. Nel corso del 2017 si sono registrate 3.668 nascite (-35; -0,9% rispetto
al’anno precedente), con un quoziente di natalita pari al 6,3 per mille residenti e 8.342 decessi
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5 COMPATIBILITA’ AMBIENTALE DELL’OPERA

5.1 Ariaeclima
5.1.1 Fase di cantiere

Le attivita generatrici di emissioni in atmosfera durante la fase di cantiere per la realizzazione
dell’opera in progetto sono sostanzialmente riconducibili ai mezzi di trasporto e alle macchine
operatrici, attraverso la movimentazione ed il trasporto dei materiali polverulenti ed i processi di
combustione dei motori.

Le componenti del cantiere che possono potenzialmente generare una sostanziale interferenza
con la matrice atmosfera, in termini di emissioni non trascurabili di sostanze aeriformi e
particellari, sono in generale i campi base (6 effettivi), i macrocantieri (di supporto ai campi
base), e i lotti (distribuiti lungo il tracciato); si segnalano poi anche aree di lavoro (localizzate in
corrispondenza delle principali opere), le aree di deposito temporaneo (per lo stoccaggio dei
materiali di cantiere) e la viabilita di cantiere (esistente e nuova).

Nel corso della fase di cantiere, le azioni di progetto potenzialmente interferenti con la
componente atmosfera possono essere di tipo diretto o indiretto.

Le interferenze dirette sono da associare a siti e areali presso i quali puo prevedersi la presenza
e lattivita, anche contemporanea, di mezzi dopera con motori a combustione interna
(tipicamente adottati per la movimentazione di inerti e materiali terrigeni) ed impianti fissi con
emissioni convogliate e/o diffuse (ad esempio I'impianto di betonaggio coi relativi silos di
stoccaggio dei materiali). Si tratta, quindi, di tutte le aree di cantiere normalmente correlate alla
realizzazione di trincee e rilevati, nonché associate alle aree di imbocco della galleria naturale.

Le interferenze indirette sono, invece, da associare essenzialmente al traffico indotto dalle
attivita di cantiere (costituito per lo piu da mezzi pesanti) per la movimentazione di inerti e
materiali terrigeni, del calcestruzzo ed in generale dei materiali da costruzione, tale da
interessare l'intera viabilita di cantiere (esistente o di nuova realizzazione) e parte della pubblica
viabilita esterna al cantiere.

In termini di prima valutazione in merito alla potenziale significativita dell'impatto indotto sullo
stato qualitativo dell’aria, si possono ritenere poco significative le emissioni gassose prodotte
dai mezzi d’opera attivi all'interno del cantiere, in quanto difficiimente distinguibili rispetto a
quelle prodotte dal traffico veicolare che allo stato attuale interessa gia I'area urbana di Genova.
Inoltre, i processi di combustione dei motori, che comportano emissioni di sostanze gassose e
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particolato, possono ritenersi per entita e durata associate ad effetti sulla qualita dell’aria di
natura limitata e temporanea.

Al fine, invece, di mitigare le emissioni associate alla movimentazione di inerti e materiali
terrigeni, le operazioni di cantiere prevederanno I'adozione di tutte le misure ritenute efficaci e
necessarie al loro contenimento, tra cui:

e costante e periodica bagnatura delle superfici sterrate o pulizia delle strade;
¢ riduzione delle superfici non asfaltate all'interno delle aree di cantiere;

e pulizia ad umido degli pneumatici degli automezzi in uscita dalle aree di cantiere, prima
che i mezzi impegnino la viabilita ordinaria;

e copertura dei materiali polverulenti per prevenirne la dispersione nella fase di trasporto,
utilizzando a tale scopo dei teli aventi adeguate caratteristiche (impermeabilita e
resistenza meccanica);

e bagnatura periodica dei cumuli di materiale polverulento stoccato nelle aree di cantiere, o
loro copertura con teli nei periodi di inattivita e durante le giornate con vento intenso;

e idonea limitazione della velocita dei mezzi sulle strade di cantiere non asfaltate;

e posa in opera, ove necessario, di barriere antipolvere di tipo mobile in corrispondenza dei
ricettori piu esposti.

In sintesi, considerato quanto sopra descritto in merito alle misure di contenimento che saranno
messe in atto ed alla natura temporanea dell’attivita, gli impatti causati dalle emissioni di polveri
generate in fase di cantiere sono da ritenersi trascurabili, completamente reversibili alla fine del
periodo di cantierizzazione e circoscritti in prossimita dell’area di intervento.

5.1.2 Fase di esercizio

La valutazione del beneficio dell’opera sulla qualita dell’aria cittadina é stata effettuata mediante
bilancio delle emissioni degli inquinanti atmosferici emessi dal traffico stradale ricostruito con
modello di assegnazione del traffico. La rete della viabilita principale utilizzata si compone di
oltre 20000 archi non tutti utilizzati per il traffico privato. Sono stati analizzati i due scenari
Programmatico e Progettuale che corrispondono, in termini di flussi di traffico e velocita medie
di percorrenza nell'ora di punta, alla situazione che prevedibilmente si verrebbe a creare in
assenza e in presenza dellopera. Gia dal punto di vista delle percorrenze complessive (km
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Figura 5.1-1: Esempi di distribuzione percentuale dei veicoli circolanti in provincia di Genova nel
2020.Autovetture su strade urbane. Sinistra: per standard emissivo Euro — Destra: per alimentazione

La stima delle emissioni inquinanti da traffico stradale & stata condotta applicando il modello di
emissione TREFIC (“road TRaffic Improved Calculator’, sviluppato da ARIANET) che
implementa la metodologia ufficiale europea COPERT (versione 5.2.2). COPERT raccoglie e
mantiene aggiornato il database dei fattori d’emissione (“Emission Factors” = EF, valori di
emissione per unita di percorrenza), relativi ai singoli veicoli appartenenti a categorie codificate.

| EF per ogni inquinante sono funzione della velocita media di percorrenza e della situazione di
traffico (strada urbana congestionata e non congestionata, extraurbana, autostrada).

| fattori della banca dati COPERT sono basati sulle risultanze delle sperimentazioni condotte
nellambito del gruppo di lavoro ERMES che raggruppa a livello europeo istituti di ricerca,
autorita competenti e associazioni di produttori al fine di sviluppare la ricerca nel settore della
modellazione delle emissioni da trasporto stradale. | dati utilizzati sono quindi lo stato dell’arte
della conoscenza a livello europeo e derivano da numerosi test di laboratorio e su strada delle
varie categorie di mezzi circolanti. TREFIC & incluso nell’elenco dei modelli emissivi stilato da
ERMES.

Lo studio pertanto non ¢ affetto dalle incoerenze rilevate sistematicamente tra limiti di emissione
definiti negli standard emissivi (e certificati al momento dellomologazione) ed emissioni reali
verificate in test su strada. E infatti noto che, a fronte di standard sempre pil stringenti definiti
dalle norme “Euro” la differenza tra emissioni rilevate allomologazione ed emissioni reali
andata via via aumentando.

Tale problematica, che comunque affliggerebbe tutte le valutazioni eseguite, non mettendo in
discussione quindi i risultati ottenuti in termini di confronto relativo tra scenari, viene evitata
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delle velocita di percorrenza in quanto per la rete progettuale si ottiene una fluidificazione del
traffico, almeno nei tratti piu congestionati. Questo risultato evidenzia precisamente I'efficacia
dell’intervento, visto che ¢ svolto a parita di parco circolante.

Nelle figure seguenti, la rappresentazione delle emissioni di NO2 ottenute per unita di

lunghezza. La riduzione delle emissioni € piu evidente nello zoom sul centro citta.

£

Figura 5.1-2. Emissioni di NOX per unita di lunghezza (kg/km) calcolate per I'ora di punta sulla rete stradale di
Genova esaminata. Scenario Programmatico, sinottico dell’intera rete esaminata.
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Figura 5.1-3. Emissioni di NOx per unita di lunghezza (kg/km) calcolate per l'ora di punta sulla rete stradale
esaminata (Genova ovest). Sopra: Scenario Programmatico; sotto: Scenario Progettuale.
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Figura 5.1-4. Emissioni di NOx per unita di lunghezza (kg/km) calcolate per l'ora di punta sulla rete stradale
esaminata (Genova est). Sopra: Scenario Programmatico; sotto: Scenario Progettuale.
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5.2 Rumore
5.2.1 Fase di cantiere

Per il dettaglio sui dati di input utilizzati per la ricostruzione del modello previsionale di impatto
acustico in fase di cantiere si rimanda alla relazione E21D02DZ1RHIM0001002C allegata. Nel
seguito si riportano invece le considerazioni conclusive dello studio.

Le valutazioni di impatto acustico sono state effettuate sia per la fase di cantiere di
realizzazione della filovia che per la fase di cantiere relativa alla costruzione del parcheggio di
Campanule.

Realizzazione della filovia

Per quanto riguarda le attivita di cantiere sono stati esaminati n. 4 differenti scenari che ben
rappresentano le principali attivita che verranno condotte nei siti di interesse, atteso che una
certa variabilita in funzione delle esigenze di cantiere e delle modalita operative che verranno
adottate dai differenti appaltatori e subappaltatori saranno comunque da tenere in
considerazione con eventuali futuri aggiornamenti documentali.

= Scenario scavo
= Scenario scenario getti in calcestruzzo
= Scenario finiture edili

= Scenario riassetto layout viabilistico

Lo scenario scavo & presente solo nei siti delle rimesse interessate da nuova edificazione o
modifica sostanziale con realizzazione di nuova copertura o sopralzo con rifacimento del
sistema fondazionale.

Lo scenario getti in calcestruzzo € presente solo nei siti delle rimesse interessate da nuova
edificazione o modifica sostanziale con realizzazione di nuova copertura o sopralzo con
rifacimento del sistema fondazionale.

Lo scenario finiture edili &€ presente nei siti delle rimesse dove sono previsti interventi di
ammodernamento.

Lo scenario riassetto del layout viabilistico € presente indicativamente lungo tutta la tratta della
filovia per una riorganizzazione della sede stradale funzionale all'inserimento della linea
filoviaria

Di seguito l'indicazione dei mezzi coinvolti

I macchinari inclusi nei diversi scenari sono:

Scenario scavo

Frequenza [Hz]
31 | 63 | 125 | 250 | 500 | 1000 | 2000 | 4000 | 8000 | 16000

Sorgente
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usualmente attivato dalle Amministrazioni un provvedimento di deroga al rispetto dei limiti
acustici, pur con limitazioni sia in termini di livelli di emissione ed immissione, sia in termini di
finestra temporale di applicabilita della deroga, giornaliera e stagionale di lungo periodo. Sara
cura dell’Appaltatore provvedere ad effettuare valutazioni previsionali acustiche di dettaglio,
anche tenendo conto di quanto verra definito in sede di progetto esecutivo, oltre che delle
attrezzature che lo stesso Appaltatore potra impiegare per lo svolgimento delle diverse
lavorazioni.

In ogni caso ed in linea generale, a tutela dei ricettori piu prossimi alle aree di cantiere e con
particolare riferimento alle lavorazioni piu impattanti, potranno essere installate barriere
acustiche temporanee del tipo “da cantiere” che consentono indubbiamente un contenimento
delle emissioni rumorose percepite dal ricettore e che risultano maggiormente efficaci a livello
del piano campagna e dei piani bassi mentre perdono buona parte del loro effetto mitigante nei
confronti dei piani piu alti. Olire alle misure rimediali consistenti nella posa di barriere
antirumore, qualora necessario si potra intervenire sulle modalita operative o limitare
temporalmente, per quanto possibile, la durata delle lavorazioni potenzialmente impattanti.
Un’azione preventiva pud inoltre consistere anche nell’adozione da parte dell’Appaltatore di una
politica” buy quiet” che preveda una specifica attenzione alla scelta di macchinari ed
attrezzature a basso impatto acustico e vibrazionale.

5.2.2 Fase di esercizio

Come per la fase di cantiere, per il dettaglio sui dati di input utilizzati per la ricostruzione del
modello previsionale di impatto acustico in fase di esercizio si rimanda alla relazione
E21D02DZ1RHIM0001002C allegata. Nel seguito si riportano invece le considerazioni
conclusive dello studio.

Come per la fase di cantiere, le valutazioni di impatto acustico sono state effettuate sia per la
fase di esercizio della filovia che per I'esercizio del parcheggio di Campanule.

Per quanto riguarda la fase di esercizio della filovia 'unica sorgente di potenziale disturbo e
rappresentata dal veicolo elettrico. Lo scenario prevede pertanto:

Scenario transito veicolo elettrico

Frequenza [Hz]
Sorgente
31 63 125 250 500 1000 | 2000 | 4000 | 8000 | 16000
Filobus elettrico 36.6 37.3 38.1 422 45.9 49.8 47.6 45.4 41.3 39.4

Per quanto riguarda la fase di esercizio del parcheggio Campanule l'unica sorgente di
potenziale disturbo é rappresentata dal veicolo elettrico. Lo scenario prevede pertanto:
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Scenario movimenti veicoli

Frequenza [Hz]

Sorgente 31 63 125 250 500 1000 | 2000 | 4000 | 8000 | 16000

Filobus elettrico 36.6 | 37.3 | 38.1 422 | 459 498 | 476 | 454 | 413 39.4
Transito auto 63.6 | 68.5 70.8 73.6 | 78.1 80.0 79.8 | 78.9 74.6 70.2
Autobus a motore termico 49.4 54.2 56.5 59.1 59.9 56.8 53.4 50.2 47.6 43.3

| transiti del filobus elettrico introducono livelli acustici trascurabili, spesso anche inferiori ai livelli
associati al singolo veicolo termico attualmente circolante. Per completezza si osserva che, in
tema di immissioni rumorose connesse a transiti veicolari su gomma, assume un ruolo
importante il grado anche di conservazione del fondo stradale: eventuali sconnessioni o
avvallamenti cosi come l'usura superficiale del manto determinano un aumento dei livelli di
rumorosita associati al singolo transito e, conseguentemente, di quelli complessivi.

Non si rilevano in ogni caso criticita in termini di disturbo acustico connesso alla circolazione dei
filobus, né con riferimento al singolo transito né tantomeno con riferimento al programma di
esercizio spalmato sull’intera finestra temporale di riferimento, sia diurna (06.00 — 22.00) che
notturna (22.00 — 06.00).

Per completezza si osserva inoltre che un potenziamento del servizio pubblico con il sistema
filoviario potra determinare anche un beneficio rispetto allo stato di fatto, sia connesso alla
parziale sostituzione dei veicoli termici con veicoli elettrici, sia per una contestuale possibile
riduzione del traffico privato.

5.3 Vibrazioni
5.3.1 Fase di cantiere

Per il dettaglio sui dati di input utilizzati per la ricostruzione del modello previsionale di impatto
vibrazionale in fase di cantiere si rimanda alla relazione E21D02DZ1RHIM0001003B allegata.
Nel seguito si riportano invece le considerazioni conclusive dello studio.

I livelli vibrazionali indotti in generale compatibili con i limiti normativi anche nel caso di strutture
appartenenti alla classe 3 della norma corrispondenti alle strutture piu sensibili (monumenti,
edifici storici, ecc.). Per fabbricati di particolare interesse o pregio dovrebbe essere condotta
una valutazione di maggiore dettaglio una volta note le modalita operative secondo quanto
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previsto dl progetto esecutivo, anche tenendo conto di eventuali peculiarita introdotte
dall’Appaltatore.

Le lavorazioni di riassetto del layout viabilistico comprendenti rimodellazione dei cordoli e
marciapiedi, posa dei pali di sostegno delle linee di alimentazione elettrica, ridefinizione delle
aiuole spartitraffico, rifacimento del fondo stradale con fresatura o riasfaltatura potrebbero
introdurre, prevalentemente durante le fasi di riasfaltatura con presenza di finitrice e rullo
compressore, valori talvolta superiori ai limiti ammissibili nel caso di fabbricati di classe 3, ma
compatibili con i limiti nel caso di fabbricati di classe 1 e 2. In fase di definizione del progetto
esecutivo si raccomanda pertanto particolare attenzione nella definizione delle modalita
operative per tali lavorazioni soprattutto con riferimento alle aree caratterizzate dalla presenza
di fabbricati sensibili quali monumenti o edifici di connotazione storica, ad esempio con strutture
portanti in muratura e solai in legno.

Poiché di fatto non esistono misure rimediali di cantiere occorre qualora necessario intervenire
sulle modalita operative o limitare temporalmente, per quanto possibile, la durata delle
lavorazioni potenzialmente impattanti. L’intervento puo consistere anche nell’adozione da parte
dell’Appaltatore di una politica” buy quiet” che preveda una specifica attenzione alla scelta di
macchinari ed attrezzature a basso impatto acustico e vibrazionale.

5.3.2 Fase di esercizio

Come per la fase di cantiere, per il dettaglio sui dati di input utilizzati per la ricostruzione del
modello previsionale di impatto vibrazionale in fase di esercizio si rimanda alla relazione
E21D02DZ1RHIMO001003B allegata. Nel seguito si riportano invece le considerazioni
conclusive dello studio.

| transiti del filobus elettrico introducono livelli vibrazionali trascurabili, spesso anche inferiori ai
livelli associati al singolo veicolo termico attualmente circolante. Per completezza si osserva
che, in tema di vibrazioni connesse a transiti veicolari su gomma, assume un ruolo importante il
grado di conservazione del fondo stradale: eventuali sconnessioni o0 avvallamenti cosi come
'usura superficiale del manto determinano un aumento dei livelli vibrazionali associati al singolo
transito e, conseguentemente, di quelli complessivi.

5.4 Ambiente idrico superficiale
5.4.1 Fase di cantiere

| principali impatti potenziali che riguardano I'ambito idrico superficiale in fase di cantiere sono
ascrivibili allea modifica delle caratteristiche qualitative dei ricettori legate alle seguenti attivita di
progetto:
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Figura 5.4-1: Fasce di inondabilita — PAI bacini liguri. Con perimetro bianco ¢ indicato il campo Base CBPO1

Rimane inteso, comunque, che una volta terminata l'opera le aree di cantiere saranno
smantellate e le aree ripristinate agli usi attuali.

5.4.2 Fase di esercizio

La realizzazione della filovia e delle sue opere connesse, previste tutte in aree gia urbanizzate,
non determina, una volta in esercizio, sostanziali modiche rispetto alla gestione dei reflui
dell’attuale piattaforma stradale e delle aree delle rimesse gia oggi impermeabilizzate.

5.5 Geologia, geomorfologia e idrogeologica

5.5.1 Fase di cantiere
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indirizzo di conferire i volumi scavati in parte a impianti di riciclaggio per la produzione di terre
per rilevati ed in parte a impianti che effettuano il riciclo mediante il recupero ambientale delle

aree gia sfruttate.

Nella Figura 5.5-1 sono stati indicati gli impianti di cava piu prossimi all’area di intervento, ove
sara possibile I'approvvigionamento dei materiali indicati e i siti di discarica potenzialmente
disponibili nel caso in cui fosse necessario provvedere allo smaltimento del materiale eccedente

e non recuperabile.

- INDIVIDUAZIOME SIT DI CAva

- INDIVIDUAZIONE SITE DI DISCARICA

Figura 5.5-1: Planimetria localizzazione impianti di conferimento (rosso) impianti di cava(blu) trattamento inerti

(giallo)
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L’ottimizzazione della gestione del materiale scavato, prediligendo il riutilizzo all'interno dello
stesso progetto e/o il suo recupero presso altri siti e mantenendo come ultima ratio lo
smaltimento del materiale non recuperabile perché non rispondente ai limiti di legge, permette
di minimizzare il consumo di nuova materia prima e di garantire una limitata produzione di rifiuti;
di conseguenza i potenziali impatti connessi con la gestione delle terre e rocce da scavo risulta
sicuramente bassa.

Modifica delle caratteristiche qualitative dei suoli

Gli impatti sul’lambiente suolo e sottosuolo, derivanti dalle lavorazioni previste per la
realizzazione delle opere, sono riconducibili ad eventuali sversamenti accidentali da parte delle
macchine operatrici. Di conseguenza gli impatti sono da ritenersi moderati e perlopiu legati
all’eccezionalita di un evento accidentale.

Durante la fase di cantiere saranno previsti opportuni accorgimenti atti a minimizzare il
verificarsi del potenziale impatto. Ad esempio, i lubrificanti, gli oli ed i carburanti utilizzati dagli
automezzi di cantiere verranno stoccati in un'apposita area recintata, con soletta impermeabile
in calcestruzzo e sistema di recupero e trattamento degli sversamenti.

Stabilita del terreno

Per le opere civili relative al parcheggio Campanule, sono state effettuate analisi di dettaglio al
fine di individuare le fondazioni adeguate tenendo conto della risposta sismica locale e del
rischio di liquefazione dell’area.

5.5.2 Fase diesercizio

In fase di esercizio gli impatti sul suolo e sottosuolo sono legati all’effettiva presenza fisica
dell'opera che determina un consumo di suolo a lungo termine. Si ricorda in tal caso che la
filovia € stata realizzata sfruttando la viabilita esistente e che l'effettivo nuovo consumo di suolo
e da attribuire alle opere connesse, quali le rimesse; si sottolinea che il parcheggio Campanule
interessa un’area oggi adibita ad altro uso.

Sono poi da prendere in considerazione i possibili fenomeni di contaminazione del suolo,
connessi ad eventuali eventi accidentali, che possono provocare sversamenti di sostanze
inquinanti e relativa, localizzata, contaminazione dei suoli. Le misure di pronto intervento e di
mitigazione, previste in tali casi, consentono di minimizzare il grado di impatto in tale
eventualita.

Per quel che concerne il rischio sismico, le opere sono state progettate tenendo conto delle
condizioni di risposta sismica locale a garanzia della stabilita delle opere d’arte realizzate.
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5.6 Biodiversita
5.6.1 Fase di cantiere
Vegetazione

Sottrazione di vegetazione e flora

Le azioni di progetto, quali 'occupazione suolo, 'impermeabilizzazione di suolo e il potenziale
sversamento accidentale di sostanze inquinanti possono generare pressioni che si traducono in
consumo e successiva impermeabilizzazione e/o compattazione del suolo, determinando in
primo luogo la rimozione della vegetazione presente e pertanto “Sottrazione di vegetazione e
flora”.

In fase di cantiere le aree interessate dalla sottrazione di vegetazione, associate alle operazioni
di scavo o di movimentazione di terre, sono molto limitate dato che gli interventi riguardano
prevalentemente 'ambito urbano.

Relativamente alla realizzazione delle aree di cantiere (considerando i campi base) si rileva che
saranno sottratti complessivamente 15.800 m? di superficie tutte in aree urbanizzate. In
considerazione delle tipologie di copertura del suolo, della temporaneita dell’'occupazione e del
successivo ripristino al termine dei lavori la sottrazione di vegetazione in fase di cantiere & da
ritenersi trascurabile.

Alterazione della composizione e della struttura delle fitocenosi

Le azioni di progetto, quali 'occupazione suolo, I'impermeabilizzazione di suolo, il potenziale
sversamento accidentale di sostanze inquinanti, la movimentazione delle macchine di cantiere e
il traffico indotto possono generare pressioni in grado di alterare la composizione e la struttura
delle fitocenosi presenti.

| mezzi di trasporto e i macchinari utilizzati per le lavorazioni determineranno emissioni gassose
e polveri in atmosfera di entita trascurabile e limitati alle aree di intervento, tali da non generare
interferenze sulla componente. In ogni caso per la salvaguardia dellambiente di lavoro e la
tutela della qualita dell’aria saranno posti in essere accorgimenti quali frequente bagnatura dei
tratti sterrati e limitazione della velocita dei mezzi.

Durante le fasi di cantiere un altro fattore di impatto potenziale per la vegetazione & connesso
con il degrado relativo allinquinamento di acque superficiali, sotterrane e suolo che si pud
determinare con il dilavamento delle aree di cantiere o a causa di sversamenti accidentali.

Analizzando le caratteristiche progettuali emerge tuttavia che durante la fase di cantiere tutti gli
scarichi idrici prodotti (reflui sanitari, reflui derivanti dalle lavorazioni ed eventuali acque di
aggottamento) verranno opportunamente gestiti e smaltiti, nel rispetto dei limiti di legge per lo
scarico delle acque reflue. Nell’esecuzione dei lavori si valutera inoltre la possibilita di
impermeabilizzare una parte delle aree da destinare allo stoccaggio e quelle necessarie per la
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Dato il contesto prettamente urbano in cui si realizza I'intervento, non si rileva frammentazione
di habitat per le specie faunistiche.

Interruzione di corridoi ecologici

| corridoi ecologici presenti sono rappresentati dagli assi fluviali principali, quali il Polcevera e il
Bisagno, caratterizzati, comunque, da un elevato livello di antropizzazione. Stante queste
caratteristiche si ritiene che I'opera in progetto, che si sviluppa su viabilita esistente e aree gia
urbanizzate, non determini evidenti interruzioni dei corridoi ecologici.

Mortalita diretta

La mortalita diretta per le specie faunistiche presenti pud essere determinata dal traffico
veicolare in fase di cantiere.

Considerata la localizzazione urbana dell’'opera, si reputa trascurabile I'incidenza sulla mortalita
diretta.

5.6.2 Fase diesercizio

Vegetazione

Sottrazione di vegetazione e flora

La sottrazione di vegetazione e flora nella fase di esercizio é riferibile al’occupazione di aree
vegetate da parte delle opere in progetto. A differenza della fase di cantiere, questa sottrazione
ha carattere permanente.

Entrando nel dettaglio della tipologia e della localizzazione delle opere, si rileva che il tracciato
della filovia non interessa aree con presenza di vegetazione o flora naturale, poiché e collocato
interamente in un contesto urbano densamente edificato, per cui si esclude la sottrazione di
vegetazione e di flora.

Considerate le superfici occupate e il ripristino vegetazionale, la sottrazione di aree vegetate in
fase di esercizio di puo ritenere trascurabile.

Alterazione della composizione e della struttura delle fitocenosi

Non si ravvisano alterazioni della composizione e della struttura delle fitocenosi in fase di
esercizio.

Fauna

Sottrazione/alterazione di habitat per le specie
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La sottrazione o alterazione di habitat per le specie in fase di esercizio pud avvenire
principalmente a seguito di occupazione (determinato dalla presenza fisica dell’opera realizzata)
o disturbo dovuto ad emissioni sonore, in questo caso dovute al traffico veicolare sul nuovo
tratto.

In riferimento alla localizzazione delle opere, collocate in un ambito urbano, senza connotazioni
naturali particolari, si esclude la sottrazione o 'alterazione di habitat per specie faunistiche.

Frammentazione di habitat per le specie

Il tracciato filoviario, essendo prettamente urbano e realizzato su percorsi gia esistenti, non
interferisce con habitat di specie.

Interruzione di corridoi ecoloqici

Una conseguenza della realizzazione delle infrastrutture lineari & rappresentata dall'interruzione
di corridoi ecologici, cioe di aree che per determinate caratteristiche fisiche e strutturali
intrinseche, assicurano il passaggio delle specie da una patch all'altra del mosaico ambientale.
Le infrastrutture viarie in genere possono risultare una barriera per la fauna terrestre che
compie spostamenti nell’area.

L’opera in progetto si sviluppa lungo percorsi gia esistenti ed in ambito urbano denso e pertanto
non puo essere considerata una barriera per la fauna terrestre.

Mortalita diretta

La mortalita diretta per le specie faunistiche presenti pud essere determinata dal traffico
veicolare soprattutto in fase di esercizio mediante investimento, da parte dei mezzi e veicoli in
transito.

Dato il contesto urbanizzato nel quale si sviluppa il progetto le probabilita di attraversamento
accidentale della fauna selvatica e I'eventuale collisione con i mezzi in transito € da ritenersi
molto residuale.

5.7 Paesaggio e Patrimonio Culturale
5.7.1 Fase di cantiere

Gli impatti in fase di cantiere sono connessi sostanzialmente con il rischio archeologico legato
alle attivita di scavo per la realizzazione dell’'opera.

In merito al rischio archeologico si segnala che sulla base della relazione archeologica si
evidenziano diversi tratti lungo la linea e nellambito delle opere connesse, zone a rischio
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archeologico medio od elevato. Per i dettagli si rimanda alla documentazione specialistica
allegata al progetto (Relazione: E21D00D22RHAHO0001001A, piu tavole e schede allegate).

5.7.2 Fase diesercizio

Le modificazioni sulla componente paesaggio indotte dalla realizzazione delle opere in progetto

sono state valutate in merito a:

e trasformazioni fisiche dello stato dei luoghi, cioe trasformazioni che alterino la struttura del
paesaggio consolidato esistente, i suoi caratteri e descrittori ambientali (suolo, morfologia,
vegetazione, beni paesaggistici, ecc.);

e alterazioni nella percezione del paesaggio fruito ed apprezzato sul piano estetico.

Per quanto riguarda il primo punto le trasformazioni fisiche del paesaggio sono da ritenersi in

generale poco significative in quanto:

e la maggior parte del tracciato si sviluppa in contesto urbano e, quindi, saranno nulli i tagli
della vegetazione;

e le nuove opere stradali non avranno volumi e altezze importanti rispetto al contesto,
soprattutto tenuto conto che gli interventi lineari interesseranno la viabilita gia esistente;

e le aree di cantiere saranno ripristinate al termine dei lavori.

Per cid che concerne l'alterazione della percezione del paesaggio si € ritenuto opportuno
effettuare un’analisi volta soprattutto all’inserimento architettonico delle opere previste che si
dovranno armonizzare con il contesto urbano nel quale si andranno a collocare.

In generale, il sistema di trasporto filoviario migliora la funzionalita e la sostenibilita ambientale
del sistema della mobilita, e costituisce un fattore prioritario per la salute dei cittadini, ma svolge
anche un ruolo strategico per il posizionamento internazionale della citta di Genova e per il
futuro della sua offerta turistica. Con lo sviluppo del progetto si intendono ripristinare antichi
equilibri compromessi dallo sviluppo industriale, che ha isolato la citta sul litorale e periferizzato
I'entroterra.

Il paesaggio si pone come fonte di sapere storico e “materiale” di una nuova cultura del
territorio, delle sue risorse, del loro ruolo nel processo di riqualificazione degli spazi abitati e dei
modi di vita del complesso della socialita. Nuovi spazi che informano e orientano il progetto e i
suoi riferimenti, sia nella loro importanza che nel significato.

L’integrazione del sistema filoviario in contesti urbani ancora irrisolti dal punto di vista funzionale
e qualitativo rappresenta una rivisitazione di tali spazi; un fattore innovativo di miglioramento
ambientale e di rigenerazione dellimmagine urbana, della riconoscibilita e dignita dei luoghi.
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una leggerezza visuale e materica, ed una accentuata interazione con l'esterno, definita nelle
porzioni completamente fuori terra dell’edificio.

Figura 5.7-1: Rendering dell’edificio in Progetto in affaccio su Via Campanule

Tale continuita visiva tra interno ed esterno migliora le qualita d’uso dell’edificio, sia per gli utenti
del parcheggio, che cosi non sopportano la condizione di trovarsi in uno spazio angusto ed
opprimente, sia per i cittadini, che vedono 'apparire di una nuova infrastruttura per la mobilita
non come un oggetto estraneo e ostile, ma come un edificio civile, fortemente integrato con il
contesto urbano. Molto interessante anche la condizione di inversione luminosa tra interno ed
esterno e tra notte e giorno: nella condizione notturna — sebbene debolmente illuminato — il
nuovo parcheggio si trasforma in una sorta di “lanterna urbana”, chiaramente riconoscibile e
individuabile nel contesto urbano.

pY

Se la facciata dell’edificio & quella che caratterizza fortemente l'affaccio “a valle” da Corso
Europa, si e ritenuto di adottare altrettanta attenzione anche al trattamento della copertura,
elemento particolarmente sensibile, perché chiaramente percepibile dagli edifici “a monte” su
Via delle Campanule e Via Perasso. La copertura & stata suddivisa in due porzioni distinte,

corrispondenti alle due parti longitudinali dell’edificio, ed & stata trattata con un sistema a “tetto
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verde” di tipo estensivo — con ridotta necessita manutentiva - che permette di mitigare 'impatto
visivo rispetto all’intorno urbano, e al tempo stesso permette di ripristinare la superficie naturale
vegetale che l'intervento ha sottratto allo stato di fatto.

Figura 5.7-2: Vista area della copertura verde del tetto dell’edificio

Valutazione dell’inserimento architettonico delle pensiline di fermata

Il progetto delle fermate risponde in modo articolato ed esaustivo ai due principali aspetti,
apparentemente contraddittori, che la realizzazione delle strutture richiede: la standardizzazione
della produzione e I'adattabilita ai diversi contesti. Da un canto c’é la necessita che gli elementi
che compongono il “sistema fermata” siano prodotti realizzati in serie, dall’altro, che nel loro
inserirsi nei diversi ambienti urbani di Genova siano anche flessibili e dialoganti. La fermata &
composta da due elementi monolitici verticali che sostengono una copertura realizzate con una
struttura metallica rivestita in acciaio riflettente. Alla base & presente un volume rivestito in
pietra locale con funzione di seduta. |l micro ambiente cosi creato non appartiene alla categoria
delle opere di design ma a quella dell’architettura e, pertanto, della citta. Se questo sistema
base si ripete senza variazioni in tutte le fermate, I'adattabilita delle strutture alle diverse
condizioni ambientali & affidata invece alle pareti di fondo. Queste, infatti, possono essere in
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vetro (si veda inserimento della fermata di Brignole, Figura 5.7-3), nei contesti dove occorre
quanti piu smaterializzare la pensilina, in lamiera metallica forata, effetto corten (si veda
inserimento della fermata Matitone, Figura 5.7-5), per i contesti storico-industriali consolidati, e
in elementi in laterizio montati su una maglia metallica, per i contesti in cui & necessario
garantire migliore resistenza dei materiali agli agenti atmosferici (si veda inserimento della
fermata di Lungomare Pegli, Figura 5.7-5).

La copertura integra i pannelli fotovoltaici e in affianco alla struttura principale € stato inserito un
totem verticale (elemento di riconoscibilita presente su tutta la linea).

Figura 5.7-3: Fermata Brignole
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Figura 5.7-4: Fermata Matitone

Figura 5.7-5: Fermata lungomare Pegli
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Valutazione dell’inserimento architettonico delle aree di capolinea

Il progetto dei capolinea del sistema filotramviario genovese si basa su un elemento tipologico-
guida che potra essere adattato e modificato in relazione ai singoli contesti in cui verra
realizzato. A tale proposito, questo elemento “tipologico” & caratterizzato dall’estrema semplicita
delle sue componenti tecnico-formali e cio favorisce una accentuata adattabilita e ripetitivita ai
diversi contesti. Dal punto di vista compositivo il prototipo & organizzato su una icastica
semplicita: quattro volumi, due a pianta quadrata, e due a pianta rettangolare, sono allineati
lungo l'asse mediano della piattaforma, intervallati da spazi liberi che permettono la
circolazione, l'attraversamento e I'accesso alle funzioni ospitate. | quattro volumi (ma che alla
bisogna potranno essere sei, o tre o in altra combinazione) sono coperti e raccordati da un
elemento planare rettilineo di copertura.

Figura 5.7-6: Scorcio di capolinea
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Figura 5.7-7: Vista frontale del capolinea

A partire dall’elemento di copertura, questa e realizzata con sottostruttura metallica e copertura
in lamiera grecata. Il manto di copertura € realizzato con pannelli di lamiera distanziati per
permettere il deflusso dell’acqua verso le pendenze. L'intradosso della copertura, leggermente
svasato verso I'esterno, € rivestito in pannelli di lamiera di alluminio scura 12/10 preverniciata.

Le pareti dei volumi che ospitano i servizi e i locali di riposo sono rivestite con lamiera
preossidata con effetto Corten, e traforata con diversi tipi di foratura. Gli infissi a nastro che
corrono lungo la fascia alta delle volumetrie sono in alluminio a taglio termico, cosi come la
vetrata. Gli infissi sono scuri e corrono a filo esterno delle pareti; i grandi portali strutturali che
accompagnano le volumetrie rosse sono rivestiti in lamiera di alluminio con effetto acciaio
spazzolato. Tutte le pavimentazioni esterne che corrono attorno ai volumi della piattaforma sono
in pietra locale chiara, mentre le pavimentazioni interne ai volumi sono in gres color scuro

Conclusione

Sulla base delle considerazioni sopra effettuate, si rileva che l'inserimento/adeguamento delle
opere di servizio e funzionali al progetto (rimesse, fermate e capolinea), intese come le opere a
maggior impatto potenziale da punto di vista paesaggistico e architettonico, sia stato pensato in
modo da armonizzare e riqualificare i contesti urbani nei quali le stesse andranno a inserirsi,
valorizzando gli elementi identitari del contesto urbano. Le strutture, quindi, saranno si visibili
rispetto alle aree circostanti ma non costituiranno un fattore negativo ma un elemento di
valorizzazione del contesto urbano genovese.
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5.8 Campi elettromagnetici
5.8.1 Modellizzazione matematica e simulazione dei fenomeni elettromagnetici

Come gia detto, l'infrastruttura prevede parte della copertura copertura con linea aerea TE in
bifilare e parte con la tecnologia “catenary free”. L’analisi sullimpatto elettromagnetico é
condotta con riferimento ai tratti in TE.

Una volta individuati i tratti di linea elettrificata coinvolti e gli elementi principali che la
costituiscono, si effettua una modellizzazione al fine di poter simulare i campi da essi generati e
riportarne i risultati in modalita grafica.

In primo luogo, si sono separate le problematiche legate agli impianti ed elettrodotti funzionanti
a 50 Hz dalle sorgenti di campo a frequenza 0 (CC)

Il campo magnetico H spesso viene espresso in termini di densita di flusso magnetico, B, anche
nota come induzione magnetica. L’'induzione magnetica e legata all'intensita del campo
magnetico dalla relazione:

e B=u-H

e dove u=pr-y0 & la permeabilita del mezzo;

e u0=41-10-7 H/m € il valore della permeabilita assoluta del vuoto e

e uré la permeabilita relativa, che nel caso dell’aria vale pr=1.

Per il calcolo del campo di induzione magnetica si € adottato un modello analitico basato sulla
risoluzione delle leggi di Biot-Savart. Tale modello prevede che i vari conduttori percorsi dalla
corrente vengano rappresentati mediante dei segmenti rettilinei in cui si considera costante la
corrente. Applicando il principio di sovrapposizione lineare delle cause e degli effetti, 'induzione
magnetica in ogni punto viene calcolata come somma vettoriale delle induzioni dovute alle
correnti nei vari segmenti rettilinei. Le espressioni utilizzate sono valide per conduttori paralleli
al terreno; per i conduttori che presentano andamento a catenaria si deve tener conto
dell'altezza media rispetto al piano del ferro. La metodologia utilizzata fonda le sue basi
nell’applicazione della “prima formula di Laplace” che consente di determinare il campo
magnetico prodotto da una qualsiasi distribuzione spaziale di cariche in moto stazionario, e
quindi nel caso specifico anche il campo di induzione prodotto da un circuito percorso da
corrente continua in un generico punto (x,y,z).

Nel caso di filo rettilineo molto lungo e punto P di osservazione non vicino ad uno degli estremi
del conduttore l'applicazione della formula del campo magnetico consente di ottenere
un’espressione abbastanza semplice per il calcolo del modulo del campo di induzione
magnetica.
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e B_0=p 021 iR

Dove i € la corrente nel conduttore e R la resistenza del punto di osservazione P dal conduttore.
Il programma di calcolo utilizzato per le valutazioni presenti si basa sostanzialmente
sullimplementazione dei concetti base sopra illustrati, estendendo opportunamente le formule
presentate al caso di un sistema inducente composto da un numero qualsiasi di conduttori
percorsi da corrente.

5.8.2 Normativa vigente per I'esposizione a campi elettromagnetici a basse frequenze
(ELF)

La normativa nazionale e regionale per la tutela della popolazione dagli effetti dei campi
elettromagnetici disciplina separatamente le basse frequenze (elettrodotti) e le alte frequenze
(impianti radiotelevisi, stazioni radiobase, ponti radio).

Il 14 febbraio 2001 € stato approvato dalla Camera dei deputati il disegno di legge quadro
sullinquinamento elettromagnetico che era stato approvato lo scorso 24 gennaio dal Senato
(Legge quadro 36 sulla protezione delle esposizioni a campi elettrici, magnetici ed
elettromagnetici).

In generale il sistema di protezione dagli effetti delle esposizioni agli inquinanti ambientali
distingue tra:

o effetti acuti (o di breve periodo), basati su una soglia, per cui si fissano limiti di esposizione
che garantiscono - con margini cautelativi - la non insorgenza di tali effetti

o effetti cronici (o di lungo periodo), privi di soglia e di natura probabilistica (allaumentare
dell’esposizione aumenta non I'entita ma la probabilita del danno), per cui si fissano livelli
operativi di riferimento per prevenire o limitare il possibile danno complessivo.

E importante dunque distinguere il significato dei termini utilizzati nelle leggi (riportiamo le
definizioni inserite nel disegno di legge quadro):

1. Limiti di esposizione: valori che non devono essere superati in alcuna condizione di
esposizione, ai fini della tutela dagli effetti acuti.

2. Valori di attenzione: valori che non devono essere superati negli ambienti abitativi, scolastici
e nei luoghi adibiti a permanenze prolungate. Essi costituiscono la misura di cautela ai fini
della protezione da possibili effetti di lungo periodo.

3. Obiettivi di qualita: valori da conseguire nel breve, medio e lungo periodo, attraverso 'uso di
tecnologie e metodi di risanamento disponibili. Sono finalizzati a consentire la
minimizzazione dell’esposizione della popolazione e dei lavoratori.

E chiaro quindi che i valori di attenzione (come per esempio i 6 V/m del Decreto Ministeriale
sulle radiofrequenze) e gli obiettivi di qualita non devono essere considerati come soglie di
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sicurezza, ma come riferimenti operativi per il conseguimento di obiettivi di tutela da possibili
effetti di lungo periodo nell’applicazione del ‘principio cautelativo’.

Tale principio prevede di adottare misure di tutela della popolazione anche in assenza di dati
definitivi sulla nocivita dei campi elettromagnetici. Tali misure, sempre secondo
I'Organizzazione Mondiale della Sanita, dovrebbero essere semplici, facilmente perseguibili e di
basso costo, e per queste ragioni dovrebbero essere adottate in particolare per le nuove
installazioni.

L’ltalia ha per prima recepito nella normativa questo principio, con una legge nazionale sulle
radiofrequenze e leggi regionali sulle basse frequenze, che adottano misure cautelative per la
protezione dai possibili effetti di lungo periodo. La legge prevede che la definizione dei suddetti
livelli venga effettuata separatamente per le basse frequenze (ELF) e per le alte frequenze. E in
particolare vengono stabiliti limiti diversi per la popolazione e per i lavoratori. Ogni norma ha,
infatti, una struttura a due livelli nella quale per la popolazione in generale vengono fissati limiti
piu bassi che per i lavoratori. Per essa bisogna tenere conto di tutte le attivita possibili e di tutte
le eta e le condizioni di salute.

La popolazione pud non essere consapevole di alcuni degli effetti dell’esposizione ai campi
elettromagnetici, mentre ai lavoratori possono essere forniti addestramento e informazioni
appropriate. Fino allemanazione dei decreti di seguito indicati restano in vigore il DPCM
23/4/92 e succ. modif. in tema di esposizione residenziale in bassa frequenza(elettrodotti) e il
D.M. 10 settembre 1998 n. 381, in tema di tetti di radiofrequenza compatibili con la salute
umana.

5.8.3 Distanza minima e valori limite

Fino all’aprile 1992, gli elettrodotti italiani erano costruiti osservando le apposite norme tecniche
emanate dal CEl (Comitato Elettrotecnico Italiano), a cui & stata quasi sempre data una valenza
legislativa tramite l'inserimento in leggi o decreti ministeriali. In questo ambito si collocano
innanzitutto la legge 28 giugno 1986, n.339 e il decreto interministeriale 21 marzo 1988, n.449
che recepivano la normativa CEl 11-4. Esse ripartivano innanzitutto le linee elettriche aeree
nelle seguenti quattro classi:

e Classe 0: Linee telefoniche, telegrafiche, di segnalazione o comando a distanza.

e Classe I: Linee di trasporto o distribuzione di energia elettrica la cui tensione nominale &
inferiore o uguale a 1000 V.

e Classe Il: Linee di trasporto o distribuzione di energia elettrica la cui tensione nominale &
superiore a 1000 V ma inferiore o uguale a 30 kV.

e Classe lll: Linee di trasporto o distribuzione di energia elettrica la cui tensione nominale &
superiore a 30 kV.
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Mentre per il limite di esposizione si fa riferimento ad una misura istantanea, per cui tale valore
non deve essere mai superato nemmeno in regime di transitorio, i valori di qualita ed attenzione
fanno riferimento al valore mediano della misura estesa nell’arco delle 24 ore nelle normali
condizioni di esercizio dell’elettrodotto. Inoltre vengono stabiliti limiti diversi per i lavoratori e per
la popolazione: per i primi si applica solamente il limite di esposizione, mentre per i secondi
vanno considerate tutte e tre le soglie descritte sopra. Il D.P.C.M. del 28 Luglio 2003 prescrive
infine che per la determinazione delle fasce di rispetto si dovra fare riferimento all'obiettivo di
qualita di cui all'art. 4 ed alla portata in corrente in servizio normale dell'elettrodotto, come
definita dalla norma CEIl 11-60, che deve essere dichiarata dal proprietario/gestore al Ministero
dell'ambiente e della tutela del territorio, per gli elettrodotti con tensione superiore a 150 kV, e
alle regioni, per gli elettrodotti con tensione non superiore a 150 kV. | proprietari/gestori
provvedono a comunicare i dati per il calcolo e I'ampiezza delle fasce di rispetto ai fini delle
verifiche delle autorita competenti.

L'APAT, sentite le ARPA, ha definito la metodologia di calcolo per la determinazione delle fasce

di rispetto con l'approvazione del Ministero dellambiente e della tutela del territorio. La

metodologia di cui sopra €& stata definita dal DM 29 maggio 2008 (G.U. 5 luglio 2008 n.1586,

S.0.) “Metodologia di calcolo per la determinazione delle fasce di rispetto degli elettrodotti” che,

ai sensi dell’art. 6 comma 2 del DPCM 08/07/03, ha lo scopo di fornire la procedura da adottarsi

per la determinazione delle fasce di rispetto pertinenti alle linee elettriche aeree e interrate e

delle cabine, esistenti e in progetto. I DM 29 maggio 2008 introduce inoltre le seguenti

definizioni:

e Distanza di Prima Approssimazione (DPA): per le linee ¢ la distanza, in pianta sul livello del
suolo, dalla proiezione del centro linea che garantisce che ogni punto, la cui proiezione dal
suolo disti dalla proiezione della linea piu della DPA, si trovi allesterno della fascia di
rispetto. Per le cabine di trasformazione € la distanza, in pianta sul livello del suolo, da tutte
le pareti della cabina stessa che garantisca i requisiti di cui sopra;

e Fascia di rispetto: spazio circostante un elettrodotto che comprende tutti i punti al di sopra e
al disotto del livello del suolo caratterizzati da un’induzione magnetica di intensita maggiore
o uguale all'obiettivo di qualita.

5.8.4 Modellizzazione del nuovo sistema di trasporto filoviario

I D.M. 29 maggio 2008 permette, ai fini della semplificazione per il calcolo della DPA, I'utilizzo
di schede sintetiche allegate al decreto con tabellate le DPA in particolare delle linee MT e delle
cabine secondarie, cabine tipo box (come quelle utilizzate nel progetto) con un trasformatore,
alimentate in cavo sotterraneo da 15 kV, dove la DPA & intesa come distanza da ciascuna delle
parti (tetto, pavimento e pareti laterali) della cabina. La valutazione della DPA & valutata
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simulando una linea trifase equivalente. Come si pud notare la distanza massima tabulata e di 2
m. |l software al quale si fa riferimento & la piattaforma di calcolo EMF Tools v 2.0.

Figura 5.8-1: Schema di Progetto usato per la modellizzazione-cabine secondarie

Pur essendo limitato il potenziale impatto, si precisa che verranno adottate progettuali atte a
minimizzare la DPA, come ad esempio la schermatura dei box e l'utilizzo di trasformatori a
basse perdite.
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Per la linea aerea si fa riferimento ad un modello bidimensionale semplificato, valido per
conduttori orizzontali paralleli. La linea di potenza, caratterizzata una tensione di 750 V in
corrente continua (frequenza nulla), & stata modellizzata con il software EMF Tools 2.0,
ipotizzando sezione tipica (palo con mensola); si ricorda che, al fine di simulare il campo
magnetico prodotto, le sole informazioni utili riguardano la geometria dei conduttori, ossia come
interagiscono tra loro I'alimentazione positiva sospesa con la linea di ritorno anch’essa sospesa.

Figura 5.8-2: Schema di Progetto usato per la modellizzazione-linea aerea
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Figura 5.8-3: Andamento del campo magnetico in funzione della distanza dai cavi
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e delibera della Giunta regionale n.1500 del 6 novembre 2009 - Formazione dell'elenco degli
osservatori astronomici esistenti in Liguria e modulistica per i relativi aggiornamenti.

La filovia sara realizzata su viabilita esistente gia dotata di impianto illuminotecnico. Il progetto
prevede in ogni caso 'adeguamento dell’attuale illuminazione alle normative piu recenti e, in
particolare, & possibile asserire quanto segue:

e In merito alla tipologia di sorgenti luminose verranno utilizzate lampade a LED, caratterizzate
da efficienza luminosa pari a 135 Im/W (>100 lampada efficiente);

e Al fine di ridurre ulteriormente la luminanza nell’arco delle 24 ore e I'emissione di luce in
maniera non inferiore al 30% rispetto alla situazione a regime, mantenendo, al contempo, le
condizioni di sicurezza adeguate, l'impianto dispone di un sistema di regolazione dei
dispositivi konnex per ridurre le emissioni.

Fatte le suddette premesse si ritiene che I'impatto relativo a tale componente € trascurabile
se non positivo rispetto all’assetto attuale e, in ogni caso, € possibile asserire che il progetto
iluminotecnico rispetta i parametri previsti dalle vigenti normative sullinquinamento
luminoso.

5.10Popolazione e salute umana

In relazione alla tipologia di opera analizzata i principali impatti sulla salute pubblica sono
ascrivibili alle emissioni in atmosfera e alle emissioni acustiche e vibrazionali.

5.10.1 Fase di cantiere
Emissioni in atmosfera

Considerata la tipologia di progetto, gli impatti sulla salute pubblica relativi alla componente
atmosfera in fase di cantiere, sono riconducibili principalmente all'inquinamento atmosferico
dovuto al transito di veicoli pesanti presso i cantieri ed a sollevamento di polveri generato
durante il passaggio dei mezzi e durante le fasi di lavorazione. Le principali azioni per la
diminuzione delle criticita, consistono nella riduzione delle emissioni, privilegiando processi di
lavorazione ad umido, e nella predisposizione di barriere fisiche alla dispersione.

In generale i principali interventi da adottare per bloccare le polveri dovranno consistere in:

e bagnatura delle piste, dei piazzali e delle strade esterne impiegate dai mezzi di cantiere,
finalizzata ad impedire il sollevamento delle particelle di polvere da parte delle ruote dei
mezzi e a legare le stesse particelle fini al suolo.
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Non essendo possibile attivare misure rimediali dirette, l'intervento pud consistere nella
limitazione temporale delle lavorazioni impattanti e nell’adozione da parte dell’Appaltatore di
una politica” buy quiet” che preveda una specifica attenzione alla scelta di macchinari ed
attrezzature a basso impatto acustico e vibrazionale.

Le lavorazioni di riassetto del layout viabilistico comprendenti rimodellazione dei cordoli e
marciapiedi, posa dei pali di sostegno delle linee di alimentazione elettrica, ridefinizione delle
aiuole spartitraffico, rifacimento del fondo stradale con fresatura o riasfaltatura determinano, per
ricettori a carattere residenziale, livelli vibrazionali indotti anche superiori ai limiti normativi,
essenzialmente riconducibili alle fasi di finitura e rullatura del manto stradale nell'intervento di
rifacimento. Per quanto concerne ricettori ad uso ufficio o con connotazione artigianale,
commerciale o produttiva, i limiti risultano invece sempre verificati. Non essendo possibile
attivare misure rimediali dirette, I'intervento pud consistere nella limitazione temporale delle
lavorazioni impattanti e nelladozione da parte dell’Appaltatore di una politica” buy quiet” che
preveda una specifica attenzione alla scelta di macchinari ed attrezzature a basso impatto
acustico e vibrazionale.

5.10.2 Fase di esercizio
Emissioni in atmosfera

L’ambiente urbano & particolarmente importante per la salute della popolazione a causa delle
elevate concentrazioni di attivita antropiche inquinanti in uno spazio limitato. Negli agglomerati
urbani infatti la popolazione € esposta, insieme ad altri organismi animali e vegetali, a miscele di
agenti fisici e chimici potenzialmente dannosi per la salute. L’attenzione va rivolta in modo
prioritario agli inquinanti atmosferici emessi in prevalenza dal traffico autoveicolare, dal
riscaldamento domestico e dagli insediamenti industriali.

L'inquinamento dell'aria outdoor e indoor rappresenta il maggior fattore di rischio ambientale per
la salute delle popolazioni. L’Organizzazione Mondiale della Sanita (OMS) periodicamente
aggiorna le statistiche del Burden of Deseases dovuto all'esposizione delle popolazioni, in
particolare quelle residenti in ambiente urbano, a concentrazioni di inquinanti che possono
determinare effetti sanitari acuti e cronici, in particolare a carico dei sistemi cardiocircolatorio e
respiratorio.

La riduzione degli effetti sulla salute provocati dallinquinamento atmosferico pud essere
raggiunta mediante i seguenti obiettivi:






=
.’-'_"..”."“.“.""‘.’ PROGETTAZIONE DEFINITIVA DEL SISTEMA DEGLI ASSI DI FORZA
PER IL TRASPORTO PUBBLICO LOCALE (RETE FILOVIARIA E
STRUTTURE CONNESSE)
]
T AR

L2

o 5 ST,

by
L

COMMESSA  LOTTO CODIFICA DOCUMENTO REV.  FOGLIO
RELAZIONE AMBIENTALE
E21D 02D 21 RH IM0001 001 C  269di281

proposito risulta evidente I'importanza della manutenzione stradale nel controllo delle vibrazioni
generate. L'opera in progetto prevede una diminuzione del traffico stradale sulle arterie
cittadine, con una diminuzione delle problematiche connesse a questo fattore, comprese le
vibrazioni indotte dalle autovetture.

| transiti del filobus elettrico introducono livelli vibrazionali trascurabili, compatibili con i limiti
normativi applicabili e di norma neppure percepiti dalla popolazione in quanto inferiori al livello
di fondo rilevabile

Emissioni elettromagnetiche

Come riportato nel § 4.9, sulla base delle simulazioni e delle considerazioni fatte del suddetto
capitolo, il campo generato dal nuovo servizio di trasporto, anche nella situazione di caso
peggiore (Figura 4.9 3 massima corrente assorbita in caso di contemporaneita), si attesta nei
punti di massima emissione (realisticamente per i passeggeri a bordo vettura posti ad
un’altezza di 3 m da terra, nel grafico ci si € spinti fino ad 1 metro dalla linea aerea) su valori
con un ordine di grandezza inferiore al limite previsto. Per la popolazione residente I'impatto
nullo.

Si sottolinea, infine, la natura continua del campo generato per il quale le indagini
epidemiologiche indicano una minore pericolosita rispetto ai fenomeni a frequenza non nulla
(50Hz).

5.11Impatti Cumulativi

Gli impatti cumulativi rappresentano cambiamenti ambientali indotti da una combinazione di
fattori di diversa origine, nella fattispecie dovuti alla sovrapposizione di alterazioni sulle matrici
ambientali spaziali e/o temporali generate dalla realizzazione di progetti differenti.

La coesistenza di impatti pud aumentare o diminuire il loro impatto combinato. Gli impatti
considerati non significativi, se valutati singolarmente, possono diventare significativi se
combinati con altri impatti, e impatti significativi possono diminuire il loro grado di significativita.

Gli effetti cumulativi possono verificarsi a diverse scale temporali e spaziali. La scala spaziale
pud essere locale, regionale o globale, mentre la scala temporale include impatti passati,
presenti e futuri su uno specifico ambiente o regione e potenzialmente riferisce anche alla
sovrapposizione delle diverse fasi di azione (ante operam, corso d’opera e post operam). A
causa della loro natura complessa, le soglie di significativita e i criteri per la valutazione degli
effetti cumulativi dovrebbero essere definiti attraverso un approccio collaborativo tra tutti i
soggetti coinvolti nel processo di raccolta e di analisi dei dati, eventualmente anche attraverso
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6 SINTESI DEL RAPPORTO OPERA AMBIENTE

Di sequito si riporta una sintesi degli impatti valutati nel SIA per le fasi di cantiere e di esercizio
dell'intero tracciato in progetto, in relazione alle diverse matrici ambientali precedentemente
analizzate. Tale sintesi si prefigge I'obiettivo di mettere in relazione gli impatti complessivi
dell’opera, individuati per le singole componenti ambientali.

Al fine di restituire una sintesi dell’interazione opera-ambiente, la tabella riporta I'identificazione
iniziale, per ciascun fattore ambientale e agente fisico, del tipo di impatto potenziale valutato e
la stima degli impatti potenziali significativi (trattati nel capitolo di Stima e valutazione degli
impatti). Si specifica, inoltre, se sono previste opere di mitigazione che verranno poi descritte
nel successivo § 6.

Grazie agli interventi mitigativi gli impatti potenziali previsti per ciascuna componente sono
minimizzati garantendo un impatto residuale, se non nullo, sicuramente sostenibile.

Le classi di impatto sono cosi suddivise

POSITIVO — condizione che si manifesta qualora la presenza dell’opera determini il
manifestarsi di condizioni migliori rispetto alle attuali

NULLO/TRASCURABILE — caso in cui le valutazioni effettuate hanno dimostrato che
limpatto determinato dallopera € molto basso se non nullo perché facilmente
assorbibile dal contesto. Lo si introduce anche qualora il potenziale impatto sia
facilmente mitigabile.

BASSO - caso in cui le valutazioni effettuate hanno dimostrato che limpatto
determinato dall’opera € basso perché non costituisce elemento di trasformazioni poco
assorbibili dal cotesto. Lo si introduce anche qualora il potenziale impatto sia
mitigabile.

MEDIO - caso in cui le valutazioni effettuate hanno dimostrato che Il'impatto
determinato dall’opera incide in modo negativo sul contesto perché determina
trasformazioni abbastanza significative e difficilmente mitigabili.

ALTO - caso in cui le valutazioni effettuate hanno dimostrato che I'impatto determinato
dallopera incide in modo negativo sul contesto perché determina trasformazioni
significative e spesso non mitigabili
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7 AZIONI E MISURE DI PREVENZIONE, MITIGAZIONE E
COMPENSAZIONE

Per quanto riguarda la fase di cantiere o di esercizio, si propongono nel seguito alcune misure
di mitigazione proposte al fine di ridurre al minimo gli effetti ambientali negativi provocati dalla
realizzazione dell’intervento in progetto.

7.1 Atmosfera

Durante la gestione del cantiere si dovranno adottare tutti gli accorgimenti atti a ridurre la

produzione e la diffusione delle polveri. Si elencano di seguito eventuali misure di mitigazione

da mettere in pratica:

o effettuare una costante e periodica bagnatura o pulizia delle strade utilizzate, pavimentate e
non;

e attuare idonea limitazione della velocita dei mezzi sulle strade di cantiere non asfaltate
(tipicamente 20 km/h);

e bagnare periodicamente o coprire con teli (nei periodi di inattivita e durante le giornate con
vento intenso) i cumuli di materiale polverulento stoccato nelle aree di cantiere;

e evitare le demolizioni e le movimentazioni di materiali polverulenti durante le giornate con
vento intenso;

Ai fini del contenimento delle emissioni, i veicoli a servizio dei cantieri devono essere omologati
con emissioni rispettose delle normative europee piu recenti.

7.2 Suolo e sottosuolo

Le strutture saranno realizzate in modo da tener conto della sollecitazione sismica tipica
dell’area, adottando i coefficienti sismici adeguati come previsto dalla normativa di settore.

In fase di cantiere saranno predisposte tutte le modalita operative atte a minimizzare il rischio di
eventuali incidenti (intesi come sversamenti accidentali) e per non aumentare i livelli di
inquinamento dei suoli e delle acque sotterranee.

7.3 Rumore

Al fine della minimizzazione dellimpatto acustico, nellimpostazione delle aree di cantiere
occorrera localizzare gli impianti fissi piu rumorosi alla massima distanza dai ricettori esterni.
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Per tutte le attrezzature, comprese quelle non considerate nella normativa nazionale vigente,
dovranno comunque essere utilizzati tutti gli accorgimenti tecnicamente disponibili per rendere
meno rumoroso il loro uso (carterature, oculati posizionamenti nel cantiere, ecc.) e dovranno
essere attuati gli interventi manutentivi previsti.

Relativamente alle modalita operative, le imprese saranno tenute a seguire le seguenti
indicazioni:

o Preferenza per le lavorazioni nel periodo diurno;

Rispetto della manutenzione e del corretto funzionamento di ogni attrezzatura;

Eventuale utilizzo di barriere acustiche mobili;

Ottimizzazione della movimentazione di cantiere di materiali in entrata e uscita;

Privilegiare I'utilizzo di impianti fissi, gruppi elettrogeni e compressori insonorizzati.

7.4 Paesaggio

Per la progettazione delle opere a potenziale maggior impatto vedutistico (rimesse, fermate e
capolinea) e stato redatto apposito studio architettonico che garantisca il miglior inserimento
possibile delle opere nel contesto urbano genovese operando soprattutto nella scelta di
materiali e colorazioni in linea con gli elementi identitari del contesto. Si rimanda a tal proposito
alle specifiche indicazioni fornite sinteticamente nel § 5.7.2 e alle relazioni specialistiche
allegate al progetto.
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8 MONITORAGGIO AMBIENTALE

Il Piano di Monitoraggio Ambientale (PMA) rappresenta lo strumento che fornisce la reale
misura dell’evoluzione dello stato del’ambiente nelle varie fasi di attuazione dell’opera e che
consente ai soggetti responsabili (Proponente, Autorita Competenti), di individuare i segnali
necessari per attivare preventivamente e tempestivamente eventuali azioni correttive qualora le
“risposte” ambientali non siano rispondenti alle previsioni effettuate nell’ambito delle valutazioni
condotte.

I PMA riportato nell’'allegato E21D02DZ1RHIM0004001A & stato commisurato alla significativita
degli impatti ambientali previsti e [lattivita di monitoraggio ambientale proposta ne é
conseguente in termini di: estensione delle aree di indagine, numero dei punti di monitoraggio,
numero e tipologia dei parametri, frequenza e durata dei campionamenti, impatti attesi, ecc.

I PMA é stato strutturato in modo da poter essere eventualmente rimodulato nelle fasi
successive di progettazione e collaudo dell'opera: in tali fasi potra infatti emergere la necessita
di modificare i PMA, sia a seguito di specifiche richieste avanzate dalle diverse autorita
ambientali competenti, sia a seguito di situazioni oggettive che possono condizionare la
fattibilita tecnica delle attivita programmate nella presente proposta.
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