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LA CIRCONVALLAZIONE DI TRENTO, MA QUALE TRENTO?

Guardando il progetto della circonvallazione ferroviaria di Trento salta all'occhio, immediatamente,
che in realtà non si tratta di una circonvallazione, o almeno non lo è per una buona parte. Infatti
anziché bypassare l'intera città, arrivando da nord entra dritta fino a ridosso del centro storico e
solo a quel  punto svolta a sinistra in mezzo al  quartiere di  San Martino.  Fino alla  rotatoria  di
Nassiria il  tracciato esaspera la spaccatura del tessuto urbano est/ovest, che l'amministrazione
pubblica  a  parole  sostiene  di  voler  mitigare,  creando  una  trincea  larga  almeno  30  metri.  Il
quadruplicamento della ferrovia farà transitare treni merci, molto più lunghi degli attuali e in numero
più che raddoppiato, in mezzo ai quartieri a nord del centro storico. Non saranno certo le barriere
di dieci metri di altezza che miglioreranno la qualità e la bellezza dell'ambiente per le abitazioni
limitrofe.

AREE INQUINATE INTOCCABILI SE GLI INTERVENTI DI BONIFICA SONO SOLO PARZIALI?

Un'altra  perplessità  riguarda  le  zone  inquinate  di  Trento  nord  ex  Carbochimica  ed  ex  Sloi,
quest'ultimo altamente inquinato e sito di interesse nazionale, per il quale non esiste ancora un
progetto  di  bonifica.  Anche  qui  finora  l'amministrazione  ha  impedito  che  venisse  effettuata
qualunque opera che non prevedesse prima una bonifica complessiva dell'intera zona, considerata
un intervento prioritario.

IL PROGETTO INTEGRATO E' UN SOGNO PER TUTTI I CITTADINI DI TRENTO?

A sostegno dell'attuale progetto di circonvallazione, l'amministrazione comunale risponde sempre e
solo che è propedeutico al Progetto Integrato, con l'interramento del tracciato storico, a regime
solo per i treni passeggeri, il collegamento rapido tra nord e sud e la stazione ipogea di Piazza
Dante. Interventi  condivisibili,  ma ci  si  chiede se sarebbero realizzabili  anche con un tracciato
diverso della circonvallazione dei treni merci, che però soddisfi l'intera città.
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Crescono le perplessità sul progetto di circonvallazione ferroviaria presentato da RFI a causa 
di diverse criticità come lo scavo nelle aree inquinate ex-Sloi e CaƌbŽcŚŝŵŝca͕ ů͛ŝŵƉaƚƚŽ ƐƵů 
quartiere di San Martino, le problematiche idrogeologiche sulla Marzola). Nel Consiglio 
CŽŵƵŶaůe dŝ ŐŝŽǀedŞ Ϯϱ ŶŽǀeŵbƌe Ɛŝ è aƌƌŝǀaƚŝ aůů͛aƉƉƌŽǀaǌŝŽŶe ƵŶaŶŝŵe dŝ dƵe ŽƌdŝŶŝ deů 
giorno che manifestano la volontà dei consiglieri di ridiscutere vari aspetti del progetto. 
Neůůa ƉaƌƚecŝƉaƚŝƐƐŝŵa AƐƐeŵbůea ƉŽƉŽůaƌe ƐǀŽůƚaƐŝ dŽŵeŶŝca Ϯϴ ŶŽǀeŵbƌe aůů͛AcƋƵaǀŝǀa͕ 
tutti gli intervenuti hanno chiesto di non procedere con il progetto previsto, anche se con 
due posizioni differenti: quella di chi contesta la scelta del tracciato, e quella di chi dubita 
deůů͛Ƶƚŝůŝƚà ƐƚeƐƐa deůůa cŝƌcŽŶǀaůůaǌŝŽŶe Ž deů ƌaddŽƉƉŝŽ deůůa ĨeƌƌŽǀŝa deů BƌeŶŶeƌŽ͘ 
 
Per quanto riguarda il tracciato, la Rete dei Cittadini ha proposto un progetto concreto e 
ben studiato di alternativa, che si svilupperebbe in galleria in Destra Adige a partire 
daůů͛IŶƚeƌƉŽƌƚŽ ĨŝŶŽ a CaůůŝaŶŽ͘ EƐƐŽ ƌŝƐŽůǀe ŶƵŵeƌŽƐe cƌŝƚŝcŝƚà deů ƉƌŽŐeƚƚŽ dŝ RĨŝ ŝŶ ƋƵaŶƚŽ͗ 

- non prevede scavi né stoccaggio nelle aree inquinate del Sito di Interesse Nazionale 
di Trento Nord; 

- eǀŝƚa ů͛abbaƚƚŝŵeŶƚŽ dŝ ƵŶa ǀeŶƚŝŶa dŝ abŝƚaǌŝŽŶŝ e edŝĨŝcŝ cŽŵŵeƌcŝaůŝ ed ŝ ĨŽƌƚŝ dŝƐaŐŝ 
per i cantieri nel quartiere di S.Martino; 

- eviterebbe a regime il passaggio dei treni merci anche a Trento Nord e Gardolo. 
- ŶŽŶ ŽbbůŝŐa aůů͛ŝŶƚeƌƌƵǌŝŽne della Trento-Malé a Gardolo (o Lavis) che 

comporterebbe gravi disagi ai pendolari con aumento del traffico privato; 
- non prevede la galleria sotto la Marzola e le prime pendici della Vigolana, che mette 

a rischio numerose sorgenti (Cantanghel che riforniƐce ů͛acƋƵedŽƚƚŽ dŝ TƌeŶƚŽ e 
Acquaviva che contribuisce a quello di Besenello). Il Bondone presenta una struttura 
geologica più uniforme con un numero limitato di sorgenti censite, che verrebbero 
evitate dalla galleria proposta in Destra Adige. 

 
Per queste ragioni la soluzione in Destra Adige come proposta, o eventualmente 
migliorata da RFI, ci sembra sicuramente da preferire. 
 
RigƵaƌdŽ aůů͛Ƶƚiůiƚà deůů͛ŽƉeƌa, essa è analizzata nello Studio del Traffico, parte del 
Progetto di Fattibilità Tecnica ed Economica presentato da RFI. Lo scenario esaminato 
prevede anche la realizzazione della circonvallazione di Bolzano e del tratto Trento Nord-
Bronzolo, della cui realizzazione non si hanno informazioni, e prevede un aumento del 
trasporto combinato su rotaia del 6% e un calo del trasporto merci su strada limitato al 
4%. Come si vede, ŝ ƌŝƐƵůƚaƚŝ ƉƌŽdŽƚƚŝ daůů͛ŝŶĨƌaƐƚƌƵƚƚƵƌa ŝŶ ƐĠ ƐŽŶŽ ŵŽůƚŽ ůŝŵŝƚaƚŝ, in 
aƐƐeŶǌa dŝ ƵŶa ƉŽůŝƚŝca cŚe ŝŶceŶƚŝǀŝ ƚaůe ͞ƐŚŝĨƚ ŵŽdaůe͟ ƚƌaŵŝƚe ů͛aƵŵeŶƚŽ deŝ ƉedaŐŐŝ 
deůů͛AϮϮ͕ ů͛eůŝŵŝŶaǌŝŽŶe deŝ ƐƵƐƐŝdŝ aůů͛aƵƚŽƚƌaƐƉŽƌƚŽ͕ ŝů cŽŶƚŝŶŐeŶƚaŵeŶƚŽ deŝ ƉaƐƐaŐŐŝ͕ 
aŶcŚe ŶeceƐƐaƌŝŽ a ŵŝŐůŝŽƌaƌe ůa ƋƵaůŝƚà deůů͛aƌŝa͘   
CŽŶ ů͛aƵŵeŶƚŽ deŝ ƉedaŐŐŝ ƐƵůů͛AϮϮ͕ Ɛŝ ƉŽƚƌebbe aŶcŚe ƌŝdƵƌƌe ŝů ͞ƚƌaĨĨŝcŽ deǀŝaƚŽ͟ 
(quello che anziché utilizzare la strada più breve, attraverso la Svizzera, allunga il 
percorso attraverso il Brennero per convenienza economica) e rendere inutile 
potenziare oltre un certo limite la struttura. 

 Interventi limitati di by-pass delle città hanno di certo altre utilità (coesistenza efficiente di 
trasporto merci ed il trasporto locale passeggeri), ma un calcolo globale di costi e benefici 
non può prescindere da una preliminare definizione della politica di incentivazione. 
 
Circolo di Trento di Legambiente 



 
 

IŶ cŽŶcůƵƐiŽŶe͕ a ŶŽi Ɛeŵbƌa che Ɛia ů͛eƐiƐƚeŶǌa di ƵŶ͛aůƚeƌŶaƚiǀa di ƚƌacciaƚŽ che aƉƉaƌe 
chiaramente migliorativa, sia i dubbi sulla sua effettiva utilità in mancanza di una politica 
chiara debbaŶŽ faƌ feƌŵaƌe ů͛iƚeƌ di aƉƉƌŽǀaǌiŽŶe deůů͛aƚƚƵaůe ƉƌŽgeƚƚŽ della 
circonvallazione.  
Il dibattito pubblico si aprira' il 6 dicembre per chiudersi il 5 
gennaio https://www.mit.gov.it/rfi-npp-lotto-3a-circonvallazione-di-trento ed avrà 
tempi molto ristretti, che devono essere sfruttati per fare emergere questi problemi, 
aůůaƌgaƌe ůa diƐcƵƐƐiŽŶe ed eƐaŵiŶaƌe iŶ ŵŽdŽ ƐeƌiŽ ƚƵƚƚe ůe aůƚeƌŶaƚiǀe͕ aŶche ů͛iƉŽƚeƐi 
zero. 

 
SaƉƉiaŵŽ che ů͛aƚƚƵaůe fƌeƚƚa è chiaƌaŵeŶƚe dŽǀƵƚa ai 930 milioni inseriti nel Pnrr e 
deƐƚiŶaƚi aůů͛ŽƉeƌa da completarsi entro giugno 2026 (data improbabile anche 
procedendo con il progetto attuale).  
NŽŶ ci Ɛeŵbƌa Ɖeƌž che ƋƵeƐƚŽ giƵƐƚifichi ƵŶ͛ŽƉeƌa ƉŽƚeŶǌiaůŵeŶƚe ƉeƌicŽůŽƐa e di fŽƌƚe 
impatto su una parte di città, quando esisterebbero alternative molto migliori. Ci sono 
altri interventi, in Italia e in Trentino, in cui si potrebbero impiegare utilmente i fondi del 
Pnrr. 
IŶŽůƚƌe͕ Ɛe ci Ɛaƌà effeƚƚiǀaŵeŶƚe ƵŶ iŵƉegŶŽ deůů͛Iƚaůia e deůů͛EƵƌŽƉa Ɖeƌ ůa feƌƌŽǀia deů 
Brennero, ci saranno anche i fondi per una circonvallazione di Trento, che costituisce 
una piccola parte sul totale degli interventi previsti. 
 
 

https://www.mit.gov.it/rfi-npp-lotto-3a-circonvallazione-di-trento


Come aggiunta al precedente intervento fatto a nome di Legambiente, vorrei segnalare 
alcƵni problemi dell͛Analisi Cosƚi-Benefici allegata al progetto. 
Deƚƚa analisi si basa sƵl confronƚo fra Ƶno ͞scenario di riferimenƚo͕͟ in cƵi siano sƚaƚe 
completate la galleria di base del Brennero, il lotto 1 (Fortezza-Ponte Gardena) e la galleria 
del Virgolo con Ƶno ͞scenario di progeƚƚo͟ nel qƵale siano sƚaƚi compleƚaƚi anche la 
circonvallazione di Trento (a cui si riferisce il dibattito pubblico), la circonvallazione di 
Bolzano e il tratto (non prioritario) Trento Nord-Bronzolo. 
La prima osservazione riguarda le previsioni di traffico per entrambi gli scenari: in quello di 
riferimenƚo si preǀede che al ϮϬϯϮ sƵll͛asse del Brennero ǀengano ƚrasporƚaƚe ϲϰ͕ϭ milioni di 
tonnellate annue di merci via strada e 64,4 milioni via ferrovia (sommando le diverse 
modalità) per un totale di 118,6 milioni di tonnellate annue. Tale valore appare 
assolutamente irrealistico e sarebbe veramente preoccupante se venisse realizzato. Risulta 
infatti ;dai daƚi forniƚi dall͛Ufficio Federale Sǀiǌǌero dei TrasporƚiͿ che nel ϮϬϭϵ ;pre-
pandemia) siano passati al Brennero 53,7 milioni di tonnellate, di cui 39,9 su strada e 13,8 su 
ferrovia). Lo scenario di riferimento prevede quindi un aumento del 121% delle tonnellate 
ƚrasporƚaƚe sƵll͛asse del Brennero nell͛arco di ϭϯ anni ;ossia un aumento del 6,3% annuo); 
anche supponendo che le conseguenze della pandemia vengano riassorbite velocemente, 
ciò appare molto improbabile, considerando che nel periodo 2000-19 (quello in cui la 
globalizzazione si è diffusa) la crescita delle tonnellate trasportate al Brennero è stata del 
57%, ossia del 2,4% annuo circa. Va notato poi che il totale delle merci che hanno 
attraversato tutti i valichi alpini è cresciƵƚo nello sƚesso periodo solo del ϯϬй͘ L͛aƵmenƚo al 
Brennero è, per una parte rilevante, dovuto ai pedaggi particolarmente bassi richiesti 
sƵll͛AϮϮ e al basso cosƚo del gasolio in AƵsƚria͕ olƚre che alle forƚi restrizioni ai passaggi su 
strada in Svizzera͘ Come noƚaƚo da piƶ parƚi͕ Ƶna diǀersa poliƚica dei ƚrasporƚi sƵll͛asse del 
Brennero porterebbe a un maggiore bilanciamento dei passaggi fra i vari valichi alpini e uan 
conseguente riduzione della pressione sul Brennero. In ogni caso, anche supponendo che la 
crescita dei trasporti al Brennero continui per i prossimi 20 anni allo stesso tasso osservato 
nel 2000-2019͕ si rimarrebbe esƚremamenƚe lonƚani dalle preǀisioni esposƚe nell͛Analisi 
Costi-Benefici. 
Si deve aggiungere che i problemi nei rifornimenti messi in luce dalla pandemia, così come il 
presumibile aumento dei costi dei trasporti legato alla transizione ecologica, stanno 
porƚando a Ƶna ƚendenǌa al ͞reshoring͟ con quindi una riduzione della necessità di 
trasporto merci. Si può quindi ritenere che, anche in assenza di provvedimenti specifici, 
l͛aƵmenƚo annƵo del ƚrasporƚo di merci sarà inferiore a qƵello del periodo ϮϬϬϬ-2019. 
Inoltre, se l͛Unione EƵropea meƚƚerà in aƚƚo iniziative ;come l͛EƵroǀigneƚƚeͿ coerenƚi con gli 
obiettivi di decarbonizzazione, i costi dei trasporti non potranno che aumentare, riducendo 
la convenienza delle delocalizzazioni con i trasporti conseguenti. 
AggiƵngo Ƶn͛Ƶlƚeriore consideraǌione͗ sia lo scenario di riferimenƚo͕ sia qƵello di progeƚƚo 
sarebbero da incubo; nel primo si prevede che passino su strada circa 64 milioni di 
tonnellate di merci, nel secondo circa 62 contro gli attuali 40 che già causano grossi 
problemi di congestione e di inquinamento atmosferico. Anche supponendo che le nuove 
tecnologie diminuiscano sensibilmente le emissioni dei Tir, mi sembra che sarebbero scenari 
che, a tutela del territorio, le autorità pubbliche dovrebbero cercare a tutti i costi di evitare. 
Riƚengo qƵindi che l͛Analisi Cosƚi-Benefici andrebbe rifatta sulla base di stime realistiche (e 
auspicabili per i territori interessati) dei passaggi previsti. 
Una seconda considerazione riguarda la metodologia dei benefici. Essa viene calcolata 
solamente sulla base dei trasporti delle merci in scenari che onestamente appaiono 



improbabili. Nell͛aƵdiǌione al Consiglio Proǀinciale la dr͘ssa Firmi ;Commissario 
Straordinario per il potenziamento linea Fortezza-Verona) ha precisato che il tratto Trento 
Nord-Bronzolo non è un lotto prioritario e, dovendo fornire una data, ha ipotizzato che esso 
potrebbe essere completato per il 2040. In realtà, allo stato attuale delle cose, una tale data 
appare molto improbabile; si è già visto durante il pubblico dibattito che vi sarà una forte 
resisƚenǌa ad Ƶn qƵadrƵplicamenƚo dei binari all͛aperƚo͖ peraltro, l͛Assessore al Comune di 
Trenƚo ha proposƚo che l͛inƚero ƚraƚƚo ǀenga realiǌǌaƚo in galleria͕ oƚƚenendo l͛assenso 
anche della Provincia. Una tale scelta farebbe sicuramente lievitare i costi di tale tratta, 
rendendone difficile il finanziamento; inoltre, con grande probabilità si andrebbe incontro a 
difficoltà tecniche sia in fase di progettazione sia di realizzazione. 
Apparirebbe qƵindi piƶ correƚƚo effeƚƚƵare Ƶn͛analisi cosƚi-benefici del complesso dei lotti 
prioritari, visto che (per la maggior parte di essi) esiste un progetto o almeno una bozza. Pur 
non essendo un esperto di esercizio ferroviario, penserei che un quadruplicamento di alcuni 
tratti possa comunque portare ad un servizio migliore, sia per le merci sia per i passeggeri. 
Ciò richiederebbe la preparazione di un modello di esercizio in cui servizi merci e passeggeri 
(a lunga distanza e locali) dovranno necessariamente coesistere per alcuni tratti, ma 
avranno alcuni tratti in cui marciare (o sostare) paralleli. In questo modo sarebbe anche 
possibile valutare meglio quale tracciato per i lotti prioritari sia il più efficace a fornire 
benefici concreti per il trasporto merci e passeggeri, in particolare locale. Ritengo che un 
possibile beneficio di interventi limitati di quadruplicamento della linea possa essere il 
miglioramento dei trasporti locali, che quindi favorisca il passaggio ad una mobilità 
sostenibile; tale tematica non viene però considerata con l͛attenzione che merita nel 
progetto in discussione e nell͛analisi cosƚi-benefici. Riƚengo che l͛analisi costi-benefici 
andrebbe rivista per tenere conto di quanto è realisticamente realizzabile a medio termine e 
del trasporto passeggeri. 
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CIRCONVALLAZIONE FERROVIARIA TRENTO - Dibattito Pubblico -

Trento Centro - lunedì 13 dicembre 2021 

Egregio dott. Pillon, 
mi rivolgo a Lei ed a tutta la Commissione nazionale per il Dibattito pubblico sulle grandi opere 
infrastrutturali e di architettura di rilevanza sociale, confidando in un ascolto vero, attivo, trasparente 
ed efficace con il nostro territorio, nell'intento autentico di migliorare la qualità di questa progettazione, 
obiettivo che tutti noi ci attendiamo e che Trento in primis e tutta la Valle dell'Adige si merita. 

Come cittadina di Trento, affezionata alla mia città e che a brevissimo termine potrei subire, insieme a 
moltissimi altri cittadini, i gravosi costi sociali derivanti dalla grande opera del bypass ferroviario per il 
traffico merci (TAC), premesso che concordo a che l'opera vada fatta, chiedo che si possa 
"ridiscutere" quale sia il progetto di attraversamento migliore dal punto di vista urbanistico, 
ambientale e della qualità della vita quotidiana per chi vi abita, e precisamente, chiedo: 

- che le merci NON passino a due passi dal Centro Storico (250 mt dal Castello del Buonconsiglio) e 
che tale passaggio sia giustificato da altrettanti benefici in termini di qualità di vita dei cittadini e di 
riqualificazione della Città in generale ; 

- che il bypass ferroviario sia un vero bypass delle merci a livello globale di Città e non solo di parte . 
della Città, per evitare uno strappo urbano irreparabile che creerà per decenni una parte di città di serie 
A (quella del centro- sud) ed una parte di città di serie C (quella del centro nord), con ripercussioni 
evidenti anche sul mercato immobiliare; 

- che non venga fatta pressione ingiustificata facendo leva sull'urgenza, quando è un'opera che si 
collega a quella del tunnel del Brennero che ha visto allungarsi i tempi fino ad oltre il 2030. Gli spazi 
tecnici e temporali ci sono tutti. Ciò che manca è la volontà politica (che parte da lontano, dal 2003) e 
l'umiltà necessaria per voler bene a Trento di fare un passo indietro e provare a trovare la soluzione 
migliore in termini di valutazione d'impatto ambientale e sociale; 

- che la conferma al punto precedente (ovvero al fatto che non c'è quell'urgenza che si vorrebbe far 
passare a livello d'informazione) è confermata anche dal fatto che a livello europeo, proprio in questo 
periodo, si sta ragionando sugli effetti che ci saranno nei prossimi mesi/anni di politiche espansive che 
si stanno mettendo in campo. Mi spiego meglio: l'aumento del costo del petrolio e quello del gas 
naturale ed il peggiorame_nto del cambio euro/dollaro a favore di quest'ultimo stanno aggravando la 
situazione europea con conseguenti rincari su tutta l'energia elettrica e sui semilavorati e prodotti finiti, 
sia per ragioni di scarsità endogena che per problemi di reale approvvigionamento. 
Per queste considerazioni, il pensare ad allungare l'orizzonte temporale del Piano Nazionale di 
Ripartenza e Resilienza (di qualche anno) o di chiedere l'allungamento dello stesso, in particolar 
modo, per un'opera come questa, che già di suo non ha il carattere dell'urgenza, come ho appena 
spiegato nel punto precedente, sarebbe in linea con le attuali politiche economiche europee. 
Ed ancora una volta, si richiama l'attenzione sulla volontà politica di fare le cose seriamente. 
Abbiamo i nostri rappresentanti europei da coinvolgere e con i quali fare rete; 



- che il progetto sia rispettoso della conformazione urbanistica di Trento in quanto non è sufficiente dire, 
dall'oggi al domani, che ora ci sono i soldi per finanziare l'opera senza però poterla discutere nel 
passaggio sul territorio cittadino che così com'è impostato è urbanisticamente sbagliato. Prima 
vengono i cittadini e dopo la gloria dei politici e bypassare i legittimi passaggi d'informazione non è 
assolutamente dignitoso per una politica all'altezza della situazione. 
Chiediamo di avere più tempo {almeno sei mesi) per poter discutere seriamente su un'opera così 
grande da stravolgere l'intero assetto della Città dopo due secoli dall'ultima volta che si è fatto 
qualcosa, quando si spostò il fiume Adige per, costruire la ferrovia e la Stazione dove era più opportuno 
data l'urbanistica dell'epoca. 
La clausola di riservatezza, contenuta nell'art.8 della Convezione, sottoscritta il 17 aprile 2018, a firma 
del dott. Alessandro Andreatta per il comune di Trento, del dott. Ugo Rossi per la Provincia Autonoma 
di Trento, dell'ing. Maurizio Gentile per Rete Ferroviaria Italiana spa e dell'ing. Ezio Facchin come 
Commissario Straordinario di Governo per le "Opere di accesso al Tunnel del Brennero", ha impedito 
la diffusione delle informazioni ed il coinvolgimento serio dei territori interessati lungo l'asta 
dell'Adige. 

Per tutto ciò, chiedo di prendere seriamente in considerazione le soluzioni alternative avanzate da 
più parti (in testa quella della dx Adige della Rete dei Cittadini) che dimostrano avere moltissimi punti 
qualificanti rispetto all'unica proposta messa in campo oggi dalle RFI, ovvero di: 

1. non attraversare l'abitato a nord del centro di Trento fino a Roncafort; 
2. non richiedere la demolizione di edifici nel quartiere di S. Martino; 
3. non interferire con le aree inquinate da bonificare della ex Sloi e della ex Carbochimica; 
4. non mettere a rischio le principali sorgenti dell'acquedotto di Trento; 
5. non interferire con la falda del fondovalle dell'Adige; 
6. non mettere a rischio in caso di alluvione la zona di Trento; 
7. non togliere terreno pregiato e coltivato a Mattarello e lungo la valle dell'Adige; 
8. non creare fasce di rispetto e servitù in area urbana; 
9. abbattere l'inquinamento acustico e vibratorio; 
1 O. migliorare la sicurezza dell'attraversamento di merci pericolose; 
11. consentire la realizzazione della stazione provvisoria in superficie (non prevista dal 

progetto messo in campo da RFI) e, quindi, permettere realisticamente di migliorare 
l'arredo urbano, la ricucitura tra l'Est e l'Ovest e la riqualificazione della parte nord di 

Trento, in tempi credibili e non troppo lontani; 
12. consentire di realizzare i cantieri di scavo in zone distanti dall'abitato. 

Concludo dicendo che se non seguiremo il "buon senso", ci allontaneremo ancora di più, (più di 
quanto già oggi non lo siamo), dal vero ed autentico significato che pretenderebbe esigere la 

"materializzazione" della nostra Autonomia Speciale. 

Grazie per l'attenzione, (b { 
Michela Bonafini - cittadina del Centro Storico di Trento 
_çcgo,nnJl~a_rue~nrrttti le!Urt!.f. C:.!Jhwie~s~t~a~d!!.i..!!i n!.!s:!.!e::.!r!.!i r!.!:e:...!I!...!' i!.!n~te~r~v.2e!.!.n~to:!...!.!.n::::.e!...I '...:'O::!!:u~a~d~e~~d~ ':i.:.1;:..;i a::;:.;t_to=r'-'-i" 



 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

 
 
Presentato da 
Vincenzo Calì 

 
 

7 dicembre 2021 



Trento ferro vie 

Le ragioni che giustficano un intervento sulla rete ferroviaria di Trento 
quale quello prosperttato da RFI sono di per sé evidenti, come evidenziato 
nei pubblici confronti tenutisi nel breve tempo concesso dalla normativa 
europea per le grandi opere di interesse strategico:fra queste ragioni 
vanno annoverate il passaggio dl traffico da gomma a rotaia e 
l'abbattimento dell'inquinamento acustico lungo il tratto feroviario che 
investe la città. Pur in presenza di notevoli difficoltà dovute ai tempi 
strettissimi concessi per progettazione,pubblico dibattito e tempi di 
realizzazione dell'opera, si è potuto evidenziare un punto critico da 
sottoporre a RFI: quello della prevista uscita dalle gallerie in zona 

( popolosa a Nord di Trento, uscita che è necessario spostare nella zona 
\ dell'interporto, con bonifca del tratto inquinato dei terreni exSloi e 

Carbochimica. Una condizione preliminare se si vuole ottenere il 
consenso all'opera da parte della cittadinanza sarà necessario rendere 
operativo il combinato disposto che prevede la realizzazione coordinata 
dell'interramento della ferrovia attuale, la bonifica integrale dei terreni 
inquinati a nord diTrento,il completamento della rete ferroviaria delle valli 
trentine facente capo a Trento, la messa insicurezza dal pericolo di 
alluvioni.. Solo un intervento di questa portata, che compensi Trento per i 
danni subiti in due secoli per una dissennata politica urbanistica ed 
industriale, potrà ottenere il consenso popolare : l'alternativa sarebbe 
quella di rinunciare al ruolo di Trento capitale alpina dello sviluppo 
sostenibile , di accettare per sempre il distacco della città dal suo fiume, di 
rinunciare all'interazione virtuosa fra Trento e le valli contermini. Lo 
sforzo congiunto di Provincia e città di Trento, se sostenuto dalla 
cittadinanza, è oggi l'unica strada percorribile per ridare vita ad 
un'autonomia speciale dei territori di cui va perdendosi anche il ricordo. 

Vincenzo Calì r 
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dƌĞŶƚŽ͕�Ϯϵ�ŶŽǀĞŵďƌĞ�ϮϬϮϭ�

dƌĞŶƚŽ�Ͳ�/ŶƚĞƌƌĂŵĞŶƚŽ�ĨĞƌƌŽǀŝĂƌŝŽ�
WĞƌĐŚĠ�ůĂ�Đŝƚƚă�ƌŝƐĐŚŝĂ�Ěŝ�ƉĞƌĚĞƌĞ�ŝů�ƚƌĞŶŽ�

ϭ� WZ�D�^^��

>Ă�Đŝƚƚă�Ěŝ�dƌĞŶƚŽ�ŚĂ�ĂǀƵƚŽ�ĂůŵĞŶŽ�ƚƌĞ�ĚĞĐĞŶŶŝ�ƉĞƌ�ĂĨĨƌŽŶƚĂƌĞ�ŝů�ƉƌŽďůĞŵĂ�ĚĞůůΖŝŶƚĞƌƌĂŵĞŶƚŽ�ĨĞƌƌŽǀŝĂƌŝŽ�
Ğ� ƐƚƵĚŝĂƌĞ� ůĂ� ƐŽůƵǌŝŽŶĞ� ŵŝŐůŝŽƌĞ͕� ŶŽŶ� ƐŽůŽ� ŝŶĨƌĂƐƚƌƵƚƚƵƌĂůĞ� ŵĂ� ƐŽƉƌĂƚƚƵƚƚŽ� ƵƌďĂŶŝƐƚŝĐĂ͘� �ŽƉŽ� ƵŶ�
ĚĞĐĞŶŶŝŽ�Ěŝ�ƐƵƉĞƌĨŝĐŝĂůĞ�ƐĐĞƚƚŝĐŝƐŵŽ͕�ŶĞů�ϮϬϬϭ͕�ƚƌĂ�ůŽ�ƐƚƵƉŽƌĞ�ŐĞŶĞƌĂůĞ͕�:ŽĂŶ��ƵƐƋƵĞƚƐ�ŝŵƉĞƌŶŝž�ŝů�WZ'�
Ěŝ�dƌĞŶƚŽ�ƐƵůůΖŝŶƚĞƌƌĂŵĞŶƚŽ�ĚĞůůĂ�ĨĞƌƌŽǀŝĂ͘�/Ŷ�ƐĞŐƵŝƚŽ͕�ƚƵƚƚĂǀŝĂ͕�ŶƵůůĂ�ğ�ƐƚĂƚŽ�ĨĂƚƚŽ�ƉĞƌ�ĚĂƌ�ĐŽƌƐŽ�Ă�ƋƵĞůůĂ�
ƉƌĞǀŝƐŝŽŶĞ͘��Ŷǌŝ͕�ŶĞů�ϮϬϭϱ�ŝů�ŶƵŽǀŽ��ŽŶƐŝŐůŝŽ�ĐŽŵƵŶĂůĞ�Ɛŝ�ĂƉƉƌĞƐƚĂǀĂ�Ă�ĐĂŶĐĞůůĂƌĞ�ĚĂů�ƉŝĂŶŽ�ƌĞŐŽůĂƚŽƌĞ�
ůΖŝŶƚĞƌƌĂŵĞŶƚŽ͕� ƌŝƚĞŶƵƚŽ� ŝŶĂƚƚƵĂďŝůĞ͘� EƵŽǀĂŵĞŶƚĞ͕� ĐŽŶ� ŐĞŶĞƌĂůĞ� ƐŽƌƉƌĞƐĂ͕� ŶĞů� ŐĞŶŶĂŝŽ� ϮϬϭϳ� Z&/�
ĂŶŶƵŶĐŝĂǀĂ�ŝů�ďǇͲƉĂƐƐ�Ěŝ�dƌĞŶƚŽ�ŝŶ�ŐĂůůĞƌŝĂ�ĚĂ��ĐƋƵĂǀŝǀĂ�Ă�ZŽŶĐĂĨŽƌƚ�;Ϯ�ŵůĚ�ΦͿ͘�Η/ŵƉŽƌƚĂŶƚĞ�Ͳ�ĚŝƐƐĞ�ŝů�
ĐŽŵŵŝƐƐĂƌŝŽ�ĚĞů�'ŽǀĞƌŶŽ͕�ŝŶŐ͘�&ĂĐĐŚŝŶ�Ͳ�ğ�ĐŚĞ�Đŝ�ƐŝĂ�ƵŶĂ�ĚŝĂůĞƚƚŝĐĂ�ĐŽŶ�ŝ�ƚĞƌƌŝƚŽƌŝ�Ğ�ĐŚĞ�ĂƌƌŝǀŝŶŽ�ƉƌŽƉŽƐƚĞ�
ŵŝŐůŝŽƌĂƚŝǀĞ�ƉĞƌ�ŽŐŶŝ�ůŽƚƚŽ͘�EŽŶ�Ɛŝ�ĚŝĂ�ŶƵůůĂ�ƉĞƌ�ƐĐŽŶƚĂƚŽ�Ğ�ĚĞĐŝƐŽ͘Η�DĂ�ĚĂů��ŽŵƵŶĞ�ŶŽŶ�Ăƌƌŝǀž�ŶĞƐƐƵŶĂ�
ƉƌŽƉŽƐƚĂ͗�ůĂ�ǀĂƌŝĂŶƚĞ�ĚĞů�WZ'�ĂƉƉƌŽǀĂƚĂ�ŶĞů�ϮϬϭϵ�ŚĂ�ƐĞŵƉůŝĐĞŵĞŶƚĞ�ŵĂŶƚĞŶƵƚŽ�ůĂ�ƉƌĞǀŝƐŝŽŶĞ�ĚĞů�ϮϬϬϭ�
ʹ�ĐŚĞ�ŶŽŶ�ƚĞŶĞǀĂ�ĐŽŶƚŽ�ĚĞů�ďǇͲƉĂƐƐ�ʹ�ŝŶ�ĂƚƚĞƐĂ�ĐŚĞ�Z&/�ĐŽŵƉůĞƚĂƐƐĞ�ŝů�ƉƌŽŐĞƚƚŽ�ĨĞƌƌŽǀŝĂƌŝŽ�ƐĞĐŽŶĚŽ�ůĞ�
ƉƌŽƉƌŝĞ�ĐŽŶǀĞŶŝĞŶǌĞ�ƚĞĐŶŝĐŽͲĞĐŽŶŽŵŝĐŚĞ͘���ĂĚĞƐƐŽ�ĐŚĞ�Z&/�ŚĂ�ĨŝŶĂůŵĞŶƚĞ�ƌĞƐŽ�ŶŽƚĞ�ůĞ�ƐƵĞ�ŝŶƚĞŶǌŝŽŶŝ͕�
ĐŽƐĂ�ŝŶƚĞŶĚĞ�ĨĂƌĞ�ůĂ�Đŝƚƚă͕�ŶĞů�ƉŽĐŽ�ƚĞŵƉŽ�ĐŚĞ�ƌŝŵĂŶĞ͍�

Ϯ� />�WZK'�ddK�Z&/�

EŽŶ�Ɛŝ�ƉƵž�ĚŝƌĞ�ĐŚĞ�ůĂ�ĚŝĂůĞƚƚŝĐĂ�ĂƵƐƉŝĐĂƚĂ�ĚĂůůΖŝŶŐ͘�&ĂĐĐŚŝŶ�Ɛŝ�ƐŝĂ�ƐǀŝůƵƉƉĂƚĂ�ŵŽůƚŽ�ŶĞŝ�ƐƵĐĐĞƐƐŝǀŝ�ƋƵĂƚƚƌŽ�
ĂŶŶŝ͗� ŝů�ƉƌŽŐĞƚƚŽ� ĨĞƌƌŽǀŝĂƌŝŽ�ğ� ƌŝŵĂƐƚŽ�ĂǀǀŽůƚŽ�ŶĞů�Ɖŝƶ�ƐƚƌĞƚƚŽ�ƌŝƐĞƌďŽ� ĨŝŶĐŚĠ�Z&/�ŚĂ�ĚŽǀƵƚŽ�ƌĞŶĚĞƌůŽ�
ƉƵďďůŝĐŽ� ƉĞƌ� ůĂ� ǀĂůƵƚĂǌŝŽŶĞ� ĚΖŝŵƉĂƚƚŽ� ĂŵďŝĞŶƚĂůĞ͘� YƵĞůůĂ� ĚĞƉŽƐŝƚĂƚĂ� ŶŽŶ� ğ� ƵŶΖŝƉŽƚĞƐŝ� Ěŝ� ŵĂƐƐŝŵĂ�
ĂƉĞƌƚĂ� Ă� ƉƌŽƉŽƐƚĞ� ŵŝŐůŝŽƌĂƚŝǀĞ͕� ŵĂ� ƵŶΖŝŵƉƌĞƐƐŝŽŶĂŶƚĞ� ŵŽůĞ� Ěŝ� ĚŽĐƵŵĞŶƚŝ� ŵŝŶƵǌŝŽƐĂŵĞŶƚĞ� Ğ�
ĚĞĨŝŶŝƚŝǀĂŵĞŶƚĞ� ĚĞƚƚĂŐůŝĂƚŝ͕� ĚĂůůĂ� ĐƵŝ� ĨĂƚŝĐŽƐĂ� ůĞƚƚƵƌĂ� ƐΖĂƉƉƌĞŶĚĞ� ʹ� ĐŽŵΖĞƌĂ� ŝŵŵĂŐŝŶĂďŝůĞ� ʹ� ĐŚĞ� ŝů�
ƉƌŽŐĞƚƚŽ�ĨĞƌƌŽǀŝĂƌŝŽ�ŶŽŶ�ƚŝĞŶĞ� ŝŶ�ĂůĐƵŶ�ĐŽŶƚŽ�Őůŝ�ĂƐƉĞƚƚŝ�ƵƌďĂŶŝƐƚŝĐŝ�ŐĞŶĞƌĂůŝ͘��ůƚƌŝ�ĂǀƌĞďďĞƌŽ�ĚŽǀƵƚŽ�
ĨĂƌƐĞŶĞ� ƚĞŵƉĞƐƚŝǀĂŵĞŶƚĞ� ĐĂƌŝĐŽ͕� Ğ� ĂĚĞƐƐŽ� ůĂ� Đŝƚƚă� ğ� ĐŽƐƚƌĞƚƚĂ� Ă� ƌŝŶĐŽƌƌĞƌĞ� Z&/� ƉƌŽƉƌŝŽ� ƋƵĂŶĚŽ�
ŝŶĐŽŵďŽŶŽ�ůĞ�ƐĐĂĚĞŶǌĞ�ĚĞů�WEZZ͘�
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Ϯ͘ϭ� /ů�ďǇͲƉĂƐƐ�ƉĞƌ�ůĞ�ŵĞƌĐŝ�

�ŚĞ�ůĞ�&ĞƌƌŽǀŝĞ�ĚĞůůŽ�^ƚĂƚŽ�ŝŶƚĞŶĚĞƐƐĞƌŽ�ƌĞĂůŝǌǌĂƌĞ�ƵŶ�ƚƵŶŶĞů�ƐŽƚƚŽ�ůĂ�ĐŽůůŝŶĂ�ĞƐƚ�ƉĞƌ�ŝů�ƉĂƐƐĂŐŐŝŽ�ĚĞůůĞ�
ŵĞƌĐŝ�ĞƌĂ�ŶŽƚŽ�Őŝă�ƉƌŝŵĂ�ĐŚĞ��ƵƐƋƵĞƚƐ�ƉŝĂŶŝĨŝĐĂƐƐĞ� ůΖŝŶƚĞƌƌĂŵĞŶƚŽ�ƉƌĞǀĞĚĞŶĚŽ͕� ŝŶǀĞĐĞ͕� ŝů�ƉĂƐƐĂŐŐŝŽ�
ĚĞůůĞ�ŵĞƌĐŝ�ůƵŶŐŽ�ůΖĂƚƚƵĂůĞ�ƚƌĂĐĐŝĂƚŽ͘�>Ă�ƉƌĞĐĞĚĞŶƚĞ�ŝƉŽƚĞƐŝ�ŝŶ�ĚĞƐƚƌĂ��ĚŝŐĞ�ĞƌĂ�ƐƚĂƚĂ�ĂďďĂŶĚŽŶĂƚĂ͕�ƐŝĂ�
ƉĞƌ� ůΖŽƉƉŽƐŝǌŝŽŶĞ� ĚĞŝ� ĐŽůƚŝǀĂƚŽƌŝ� ĚĞůůĂ� ZŽƚĂůŝĂŶĂ� ;ŝ� ƐŽůŝ� ĂĚ� ĂǀĞƌ� ƉƌĞƐŽ� ƐƵďŝƚŽ� ƐƵů� ƐĞƌŝŽ� ŝů�
ƋƵĂĚƌƵƉůŝĐĂŵĞŶƚŽͿ͕�ƐŝĂ�ƉĞƌ�ŝ�ƉƌŽďůĞŵŝ�ŝĚƌŽŐĞŽůŽŐŝĐŝ͘�^ĐĂǀĂƌĞ�ƵŶ�ƚƵŶŶĞů�ĨĞƌƌŽǀŝĂƌŝŽ�Ěŝ�ϭϮ�Ŭŵ�ʹ�ĂŶĐŚĞ�ƐĞ�
ĐŽŶ�ƐĞǌŝŽŶŝ�ŵŽůƚŽ�ŝŶĨĞƌŝŽƌŝ�Ă�ƋƵĞůůĞ�ĂƵƚŽƐƚƌĂĚĂůŝ�ʹ�ğ�ƐĞŵƉƌĞ�ƵŶΖŽƉĞƌĂ�ĐŽŵƉůĞƐƐĂ�Ğ�ƉƌŽďůĞŵĂƚŝĐĂ͕�ĚĂ�
ĂĨĨƌŽŶƚĂƌĞ�ĐŽŶ�ůĞ�ĚŽǀƵƚĞ�ƉƌĞĐĂƵǌŝŽŶŝ͘�dƵƚƚĂǀŝĂ͕�ŶŽŶ�ƌĞĂůŝǌǌĂƌĞ� ŝů�ďǇͲƉĂƐƐ�ƐŝŐŶŝĨŝĐŚĞƌĞďďĞ�ĐŽŶĚĂŶŶĂƌĞ�
ĚĞĨŝŶŝƚŝǀĂŵĞŶƚĞ�ůĂ�Đŝƚƚă�Ă�ĞƐƐĞƌĞ�ĂƚƚƌĂǀĞƌƐĂƚĂ�ĚĂů�ƉĂƐƐĂŐŐŝŽ�Ěŝ�ƋƵĞůůĞ�ŵĞƌĐŝ�ĐŚĞ�ƚƵƚƚŝ�ʹ�ƚĞŽƌŝĐĂŵĞŶƚĞ�ʹ�
ǀŽƌƌĞďďĞƌŽ�ƐƉŽƐƚĂƌĞ�ΗĚĂůůĂ�ŐŽŵŵĂ�Ăů�ĨĞƌƌŽΗ͕�ĐŽŶ�ƵŶĂ�ĨƌĞƋƵĞŶǌĂ�Ğ�ƵŶĂ�ǀĞůŽĐŝƚă�ŝŶĐŽŵƉĂƚŝďŝůŝ�ĐŽŶ�ůĂ�ǀŝƚĂ�
ĐŝƚƚĂĚŝŶĂ͘��

/ů�ƐĂĐƌŝĨŝĐŝŽ�Ěŝ�ĂůĐƵŶŝ�ĞĚŝĨŝĐŝ�ĐŚĞ�ŶŽŶ�ƌŝǀĞƐƚŽŶŽ�ƉĂƌƚŝĐŽůĂƌĞ�ƌŝůĞǀĂŶǌĂ�ğ�ƵŶ�ĐŽƐƚŽ�Ěŝ�ĐƵŝ� ůĂ�ĐŽůůĞƚƚŝǀŝƚă͕�Ă�
ĨƌŽŶƚĞ�ĚĞůůΖŝŶƚĞƌĞƐƐĞ�ƉƵďďůŝĐŽ�Ěŝ�ƋƵĞƐƚΖŽƉĞƌĂ͕�ĚŽǀƌă� ĨĂƌƐŝ� ƉŝĞŶĂŵĞŶƚĞ� ĐĂƌŝĐŽ�ƉĞƌ�ŶŽŶ�ƉĞŶĂůŝǌǌĂƌĞ� ůĞ�
ƉƌŽƉƌŝĞƚă�ĐŽŝŶǀŽůƚĞ͕�ŵĂ�ĐŚĞ�ĨŽƌƐĞ�Ɛŝ�ƐĂƌĞďďĞ�ƉŽƚƵƚŽ�ƌŝĚƵƌƌĞ�ƐĞ�ĂůĐƵŶĞ�ƐĐĞůƚĞ�ĨŽƐƐĞƌŽ�ƐƚĂƚĞ�ƉƌĞƐĞ�Ɖŝƶ�
ƚĞŵƉĞƐƚŝǀĂŵĞŶƚĞ͘� >Ğ� ĚĞŵŽůŝǌŝŽŶŝ� ƉƌĞǀŝƐƚĞ� ŽĨĨƌŽŶŽ� ĐŽŵƵŶƋƵĞ� ůΖŽƉƉŽƌƚƵŶŝƚă� Ěŝ� ƌŝƋƵĂůŝĨŝĐĂƌĞ� ŝů� ƚƌĂƚƚŽ�
ŝŶŝǌŝĂůĞ�Ěŝ�sŝĂ��ƌĞŶŶĞƌŽ͕�ŽŐŐŝ�ĞĚŝĨŝĐĂƚŽ�ŝŶ�ŵŽĚŽ�ŝŶĐŽŶŐƌƵŽ�ƌŝƐƉĞƚƚŽ�ĂůůĂ�ƐƵĂ�ƌŝůĞǀĂŶǌĂ�ƵƌďĂŶĂ͘�

ZŝƐĐŚŝ� ŝĚƌŽŐĞŽůŽŐŝĐŝ�Ğ�ĚŝƐĂŐŝ�ƉĞƌ� ŝ�ĐĂŶƚŝĞƌŝ�ŶŽŶ�ǀĂŶŶŽ�ƐŽƚƚŽǀĂůƵƚĂƚŝ͕�ŵĂ� ŝů�ǀĞƌŽ�ƉƌŽďůĞŵĂ�ĚĞů�ďǇͲƉĂƐƐ�
ƉƌŽƉŽƐƚŽ� ğ� ĐŚĞ� ƉƌŽƚĞŐŐĞ� ĚĂů� ĨůƵƐƐŽ� ĚĞůůĞ� ŵĞƌĐŝ� ƐŽůŽ� ůĂ� ǌŽŶĂ� ƐƵĚ� Ğ� ƋƵĞůůĂ� ĐĞŶƚƌĂůĞ͕� ůĂŵďŝƚĞ� ƋƵĂƐŝ�
ƚĂŶŐĞŶǌŝĂůŵĞŶƚĞ�ĚĂŝ�ďŝŶĂƌŝ�ĂƚƚƵĂůŝ͕�ŵĂ�ƐĂĐƌŝĨŝĐĂ�ƵůƚĞƌŝŽƌŵĞŶƚĞ�ůĂ�ƉĂƌƚĞ�ŶŽƌĚ͕�Őŝă�ŽŐŐŝ�ƚĂŐůŝĂƚĂ�ŶĞů�ŵĞǌǌŽ�
ĚĂŝ�ĚƵĞ�ďŝŶĂƌŝ�ĚĞůůĂ�ĨĞƌƌŽǀŝĂ�ĚĞů��ƌĞŶŶĞƌŽ�Ğ�ĚĂ�ƋƵĞůůŽ�ĚĞůůĂ�dƌĞŶƚŽͲDĂůğ͘�

Ϯ͘Ϯ� >ΖŝŶƚĞƌƌĂŵĞŶƚŽ�ĚĞůůĂ�ĨĞƌƌŽǀŝĂ�

>ΖŝŶƚĞƌƌĂŵĞŶƚŽ�ĚĞůůĂ�ĨĞƌƌŽǀŝĂ�ŶĞůůĂ�ƉĂƌƚĞ�ĐĞŶƚƌĂůĞ�ĚĞůůĂ�Đŝƚƚă͕�ĚĂ�WĂůĂǌǌŽ�ĚĞůůĞ��ůďĞƌĞ�Ăů�WŽŶƚĞ�DĂƌƚŝƌŝ�Ěŝ�
EĂƐƐŝƌǇĂ͕�ĂƉƌĞ�ƵŶŽ�ƐĐĞŶĂƌŝŽ�ƵƌďĂŶŝƐƚŝĐŽ�ĐŚĞ�ŝů��ŽŵƵŶĞ�ƉƵž�ĞůĂďŽƌĂƌĞ�ŝŶ�ƐŽƐƚĂŶǌŝĂůĞ�ĂƵƚŽŶŽŵŝĂ�ĚĂ�Z&/͘�
>Ž� ƐƉŽƐƚĂŵĞŶƚŽ� ĚĞŝ� ĚƵĞ� ďŝŶĂƌŝ� ƐŽƚƚŽ� ŝů� ƚĞƌƌĞŶŽ� ĐŽŶƐĞŶƚŝƌă� ĂůůĂ� Đŝƚƚă� Ěŝ� ĐŽŐůŝĞƌĞ� ĂůĐƵŶŝ� ŽďŝĞƚƚŝǀŝ� Ěŝ�
ƐƚƌĂŽƌĚŝŶĂƌŝĂ�ŝŵƉŽƌƚĂŶǌĂ͕�ĐŚĞ�ƉĞƌž�ƌŝĐŚŝĞĚŽŶŽ͕�ĨŝŶ�ĚΖŽƌĂ͕�ƵŶĂ�ĐŽƌĂŐŐŝŽƐĂ�Ğ�ůƵŶŐŝŵŝƌĂŶƚĞ�ƉŝĂŶŝĨŝĐĂǌŝŽŶĞ͘�

/ů�ƉƌŝŵŽ�ŝŵƉŽƌƚĂŶƚĞ�ĞĨĨĞƚƚŽ�ĚĞůůΖĞůŝŵŝŶĂǌŝŽŶĞ�ĚĞůůĂ�ďĂƌƌŝĞƌĂ�ĨĞƌƌŽǀŝĂƌŝĂ�ƉŽƚƌĞďďĞ�ĞƐƐĞƌĞ�ůĂ�ƌŝŶĂƐĐŝƚĂ�ĚĞů�
ŵĂƌŐŝŶĞ�ŽƌŝĞŶƚĂůĞ�ĚĞůůĂ�Đŝƚƚă�ƐƚŽƌŝĐĂ͕�ƐƚƌĞƚƚĂŵĞŶƚĞ�ůĞŐĂƚĂ�ĂůůĂ�ƌŝĐŽŶŶĞƐƐŝŽŶĞ�ƚƌĂ�ůĞ�ƉĂƌƚŝ�Ă�ŶŽƌĚ�Ğ�Ă�ƐƵĚ͕�
ŽŐŐŝ� ĐŽƐƚƌĞƚƚĞ� Ă� ƵƚŝůŝǌǌĂƌĞ� ŝŶ� ƉƌĞǀĂůĞŶǌĂ� ůΖŝŵƉĞƌǀŝŽ� ƉĂƐƐĂŐŐŝŽ� Ă� ĞƐƚ͕� ĂƚƚƌĂǀĞƌƐŽ� ůĂ� ƐƚƌĞƚƚĂ� Ěŝ� sŝĂ� ĚĞŝ�
sĞŶƚƵŶŽ͘�

/ů�ďŽƵůĞǀĂƌĚ�ĐŚĞ�ĚŽǀƌĞďďĞ�ƉƌĞŶĚĞƌĞ�ŝů�ƉŽƐƚŽ�ĚĞůůĂ�ĨĞƌƌŽǀŝĂ�ŽĨĨƌĞ�ŽƉƉŽƌƚƵŶŝƚă�ƐƚƌĂŽƌĚŝŶĂƌŝĞ�ƐƵů�ƉŝĂŶŽ�ĚĞů�
ƌŝƐĂŶĂŵĞŶƚŽ� ŝŶĨƌĂƐƚƌƵƚƚƵƌĂůĞ͕� ĚĞůůĂ� ĐŽůůŽĐĂǌŝŽŶĞ� Ěŝ� Ăƚƚŝǀŝƚă� Ğ� ƐĞƌǀŝǌŝ� ŝŶƚĞŐƌĂƚŝ� Ğ� ĂĐĐĞƐƐŝďŝůŝ� Ğ� ĚĞůůĂ�
ĚĞĨŝŶŝǌŝŽŶĞ�ĚĞůůĂ�ĨŽƌŵĂ�ƵƌďĂŶĂ�Ă�ƉĂƌƚŝƌĞ�ĚĂůůŽ�ƐƉĂǌŝŽ�ƉƵďďůŝĐŽ͘�

YƵĞƐƚĂ�ĨŽŶĚĂŵĞŶƚĂůĞ�ƌŝŽƌŐĂŶŝǌǌĂǌŝŽŶĞ�ƵƌďĂŶŝƐƚŝĐĂ�ŶŽŶ�ƌŝĐŚŝĞĚĞ�ƐƉĞĐŝĨŝĐŝ�ĂĐĐŽƌĚŝ�ĐŽŶ�Z&/͕�ƉŽŝĐŚĠ�ƌŝĐĂĚĞ�
ŝŶ�ŵĂƐƐŝŵĂ�ƉĂƌƚĞ�ŶĞůůĞ� ĐŽŵƉĞƚĞŶǌĞ�Ěŝ� �ŽŵƵŶĞ�Ğ�WƌŽǀŝŶĐŝĂ͘� ZŝĐŚŝĞĚĞ�ƉĞƌž� ůΖŝŵŵĞĚŝĂƚŽ� ĂǀǀŝŽ�Ěŝ� ƵŶ�
ƉƌŽĐĞƐƐŽ� Ěŝ� ĞůĂďŽƌĂǌŝŽŶĞ� ƉƌŽŐĞƚƚƵĂůĞ� ŝŶ� ŐƌĂĚŽ� Ěŝ� ĚĞĨŝŶŝƌĞ� ƵŶ� ŽďŝĞƚƚŝǀŽ� ƵƌďĂŶŝƐƚŝĐŽ� ƌŝĐŽŶŽƐĐŝďŝůĞ� Ğ�
ĂůůΖĂůƚĞǌǌĂ� Ěŝ� ƵŶΖŽĐĐĂƐŝŽŶĞ� ĐŚĞ� ŶŽŶ� ğ� ƌĞƚŽƌŝĐŽ� ĚĞĨŝŶŝƌĞ� ΗƐƚŽƌŝĐĂΗ͘� �ŝ� ĨƌŽŶƚĞ� Ă� ƋƵĞƐƚĂ� ƉƌŽĨŽŶĚĂ�
ƚƌĂƐĨŽƌŵĂǌŝŽŶĞ�ŶŽŶ�ďĂƐƚĂŶŽ�ǀĂĐƵŝ�ƐůŽŐĂŶ�ĐŽŵĞ�ΗůΖĂĨĨĂĐĐŝŽ�ƐƵů�ĨŝƵŵĞΗ�Ž�ŝŶŐĞŶƵŝ�ƌĞŶĚĞƌŝŶŐ�Ěŝ�ŐŝĂƌĚŝŶĞƚƚŝ�
ĐŽŶ�ĂŝƵŽůĞ�ĞƌďŽƐĞ�Ğ�ƉŝƐƚĞ�ĐŝĐůĂďŝůŝ͗�ƐĞƌǀĞ�ƵŶĂ�ĚĞĨŝŶŝǌŝŽŶĞ�ĚĞů� ĨƵƚƵƌŽ�ĂƐƐĞƚƚŽ�ƵƌďĂŶŽ�ĐŚĞ�ŐĂƌĂŶƚŝƐĐĂ� ŝů�
ŶĞƚƚŽ�ƉƌĞǀĂůĞƌĞ�ĚĞŝ�ďĞŶĞĨŝĐŝ�ƐƵŐůŝ�ŝŶĞǀŝƚĂďŝůŝ�ĚŝƐĂŐŝ͘�
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Ϯ͘ϯ� dƌĞŶƚŽ�ŶŽƌĚ�

/ů�Ɖŝƶ�ŐƌĂǀĞ�ƉƌŽďůĞŵĂ�ƵƌďĂŶŝƐƚŝĐŽ�ĚĞů�ƉƌŽŐĞƚƚŽ�Z&/�ƐŽŶŽ�ŝ�ƐĞŝ�ďŝŶĂƌŝ�ĐŚĞ�Ă�ƉĂƌƚŝƌĞ�ĚĂů�ƉŽŶƚĞ�DĂƌƚŝƌŝ�Ěŝ�
EĂƐƐŝƌǇĂ�ĂƚƚƌĂǀĞƌƐĞƌĂŶŶŽ�ŶĞů�ŵĞǌǌŽ�ƚƵƚƚĂ�ůĂ�ƉĂƌƚĞ�ƚĞƌǌŝĂƌŝĂ�ĚĞůůĂ�Đŝƚƚă͗�ĚƵĞ�ďŝŶĂƌŝ�ƉĞƌ�ůĞ�ŵĞƌĐŝ�Ɖŝƶ�ĚƵĞ�
ƉĞƌ�ŝ�ƉĂƐƐĞŐŐĞƌŝ�ŝŶ�ƵŶĂ�ƚƌŝŶĐĞĂ�Ă�ĐŝĞůŽ�ĂƉĞƌƚŽ�ůĂƌŐĂ�ϯϬ�ŵĞƚƌŝ͕�ĂĨĨŝĂŶĐĂƚĂ�ĚĂŝ�ĚƵĞ�ďŝŶĂƌŝ�ŝŶ�ƐƵƉĞƌĨŝĐŝĞ�ĚĞůůĂ�
dƌĞŶƚŽ�ʹ�DĂůğ͕�ƉĞƌ�ĐŽŵƉůĞƐƐŝǀŝ�ϰϬ�ŵĞƚƌŝ͘�

/Ŷ�ƋƵĞƐƚĂ�ĨĂƐĐŝĂ�ĐŽŶĨůƵŝƌĂŶŶŽ�ƚƵƚƚĞ�ůĞ�ůŝŶĞĞ�Ğ�Ɛŝ�ĐŽŶĐĞŶƚƌĞƌă�ƋƵŝŶĚŝ�ƚƵƚƚŽ�ŝů�ƚƌĂĨĨŝĐŽ�ĨĞƌƌŽǀŝĂƌŝŽ�ƉƌĞǀŝƐƚŽ͗�
ϮϮϬ�ƚƌĞŶŝ�ŵĞƌĐŝ�ŐŝŽƌŶĂůŝĞƌŝ�;ůƵŶŐŚŝ�ĨŝŶŽ�Ă�ϭ�ŬŵͿ͕�ϰϬ�ƚƌĞŶŝ�ƉĂƐƐĞŐŐĞƌŝ�Ğ�ŝů�ƚƌĂĨĨŝĐŽ�ůŽĐĂůĞ͘�hŶ�ƚƌĞŶŽ�ŽŐŶŝ�
ĐŝŶƋƵĞ�ŵŝŶƵƚŝ�ŶĞůůΖĂƌĐŽ�ĚĞůůĞ�Ϯϰ�ŽƌĞ͘��ŝĨĨŝĐŝůĞ�ƉƌĞǀĞĚĞƌĞ�ŝů�ůŝǀĞůůŽ�Ěŝ�ƌƵŵŽƌĞ�ŐĞŶĞƌĂƚŽ�ĚĂů�ůŽƌŽ�ƉĂƐƐĂŐŐŝŽ͕�
ŵĂ�ŝů�ĚŝƐĂŐŝŽ�ĂĐƵƐƚŝĐŽ�ŶŽŶ�ğ�ĐĞƌƚŽ�ŝů�ƐŽůŽ�ƉƌŽďůĞŵĂ͕�Ğ�ƉƌŽďĂďŝůŵĞŶƚĞ�ŶĞƉƉƵƌĞ�ŝů�Ɖŝƶ�ŐƌĂǀĞ͘�

EŽŶ�ǀĂ�ƐŽƚƚŽǀĂůƵƚĂƚŽ�ŶĞƉƉƵƌĞ�ŝů�ĚĂŶŶŽ�ĞƐƚĞƚŝĐŽ�ĐŚĞ�dƌĞŶƚŽ�ƐƵďŝƌă͗�Őůŝ�ĂƚƚƵĂůŝ�ƚƌĞ�ďŝŶĂƌŝ� ŝŶ�ƌŝůĞǀĂƚŽ�Ɛŝ�
ƉŽƐƐŽŶŽ�ĐŽŶƐŝĚĞƌĂƌĞ�ƵŶ�ŐƌĂǌŝŽƐŽ�ƉĂĞƐĂŐŐŝŽ�ƐĞ�ĐŽŶĨƌŽŶƚĂƚŝ�ĐŽŶ�ŝů�ĚŝƐŽƌĚŝŶĂƚŽ�ŝŶƐŝĞŵĞ�Ěŝ�ŵĂƐƐŝĐĐĞ�ŽƉĞƌĞ�
Ěŝ�ĐĂůĐĞƐƚƌƵǌǌŽ�ƐƵ�ƋƵŽƚĞ�ĚŝǀĞƌƐĞ͕�ĐƵŝ�Ɛŝ�ĂŐŐŝƵŶŐŽŶŽ� ůĞ�ŽƉĞƌĞ�ĂĐĐĞƐƐŽƌŝĞ͕�ĚĂůůĞ�ďĂƌƌŝĞƌĞ�Ěŝ�ƉƌŽƚĞǌŝŽŶĞ�
ŝĚƌĂƵůŝĐĂ�ĂŐůŝ�ĂƌŵĂŵĞŶƚŝ�ĞůĞƚƚƌŝĐŝ͘�^ŝ� ĨĂŶŶŽ�ĂůƚŝƐŽŶĂŶƚŝ�ĚŝĐŚŝĂƌĂǌŝŽŶŝ�ƐƵů�ǀĂůŽƌĞ�ĚĞů�ƉĂĞƐĂŐŐŝŽ͗�ĐŚŝ�ŵĂŝ�
ǀŽƌƌĞďďĞ�ǀĞĚĞƌĞ�ƵŶ�ƐŝŵŝůĞ�ƐĐĞŶĂƌŝŽ�ƐŽƚƚŽ�ůĂ�ƉƌŽƉƌŝĂ�ĨŝŶĞƐƚƌĂ͕�ƉĞƌ�ƋƵĂŶƚŽ�ďĞŶ�ŝŶƐŽŶŽƌŝǌǌĂƚĂ͍�

/ů�ĚĂŶŶŽ�ƉĞŐŐŝŽƌĞ͕�ƚƵƚƚĂǀŝĂ͕�ğ�Ěŝ�ĐĂƌĂƚƚĞƌĞ�ŝŶĨƌĂƐƚƌƵƚƚƵƌĂůĞ͗�ŝů�ƉƌŽŐĞƚƚŽ�Z&/�ŶŽŶ�ƉƌĞǀĞĚĞ�;Ğ�ĚŝĨĨŝĐŝůŵĞŶƚĞ�
ĐŽŶƐĞŶƚĞͿ�ĐŽůůĞŐĂŵĞŶƚŝ�ƚƌĂƐǀĞƌƐĂůŝ�ƚƌĂ�sŝĂ�ĚĞů��ƌĞŶŶĞƌŽ�Ğ�sŝĂ�DĂĐĐĂŶŝ͕�ĐŽŶĚĂŶŶĂŶĚŽ�ĚĞĨŝŶŝƚŝǀĂŵĞŶƚĞ�
ůĂ�ƉĂƌƚĞ�ŶŽƌĚ�Ěŝ�dƌĞŶƚŽ�Ă�ƌŝŵĂŶĞƌĞ�ƐƉĂĐĐĂƚĂ�ŝŶ�ĚƵĞ�ĚĂůůĂ�ĨĞƌƌŽǀŝĂ͘��ŝĐŽƚŽŵŝĂ�ĨŽƌƐĞ�ĂĐĐĞƚƚĂďŝůĞ�ŵĞǌǌŽ�
ƐĞĐŽůŽ�ĨĂ͕�ƋƵĂŶĚŽ�ǀŝĂ�DĂĐĐĂŶŝ�ĂǀĞǀĂ�ƵŶ�ƌƵŽůŽ�ŵĞƌĂŵĞŶƚĞ�ůŽŐŝƐƚŝĐŽ͕�ŵĂ�ŝŶĂŵŵŝƐƐŝďŝůĞ�ŽƌĂ�ĐŚĞ�ƋƵĞůůĞ�
ĨƵŶǌŝŽŶŝ� ƐŽŶŽ� ŵŝŐƌĂƚĞ� ĂůůΖŝŶƚĞƌƉŽƌƚŽ� ŵĞŶƚƌĞ� ůĂ� ĐƌĞƐĐŝƚĂ� ƚĞƌǌŝĂƌŝĂ� Ğ� ůĂ� ůŽƚƚĂ� Ăů� ĐŽŶƐƵŵŽ� Ěŝ� ƐƵŽůŽ�
ŝŵƉŽŶŐŽŶŽ�Ěŝ�ƌĞĐƵƉĞƌĂƌĞ�ŽŐŶŝ�ĞƚƚĂƌŽ�Ěŝ�ƐƵŽůŽ�Őŝă�ƵƌďĂŶŝǌǌĂƚŽ�ƉĞƌ�ĐŽƐƚƌƵŝƌĞ�ƵŶĂ�ƉĂƌƚĞ�Ěŝ�Đŝƚƚă�ǀŝǀŝďŝůĞ�Ğ�
ǀŝƚĂůĞ͘�

ZĞĐƵƉĞƌŽ�ĐŚĞ�ŝů�ƉƌŽŐĞƚƚŽ�Z&/�ĐŽŵƉƌŽŵĞƚƚĞ�ŝƌƌĞǀĞƌƐŝďŝůŵĞŶƚĞ͕�ĐŽŶ�ƵŶ�ĚĂŶŶŽ�ƉĞƌ�ůĂ�Đŝƚƚă�ĚŝĨĨŝĐŝůŵĞŶƚĞ�
ĐĂůĐŽůĂďŝůĞ͕� ŵĂ� ĐĞƌƚŽ� ŝŶĐŽŵƉĂƌĂďŝůŵĞŶƚĞ� ŵĂŐŐŝŽƌĞ� ĚĞů� ĐŽƐƚŽ� ĂŐŐŝƵŶƚŝǀŽ� ƉĞƌ� ůĂ� ƉƌŽƐĞĐƵǌŝŽŶĞ�
ĚĞůůΖŝŶƚĞƌƌĂŵĞŶƚŽ�ĨŝŶŽ�ĂůůĂ�ƚĂŶŐĞŶǌŝĂůĞ͘�

�ŽŶĨŝĚĂŶĚŽ�ĐŚĞ��ŽŵƵŶĞ�Ğ�WƌŽǀŝŶĐŝĂ�ƌŝĞƐĐĂŶŽ�Ă�ƚƵƚĞůĂƌĞ�ŝů�ĨƵƚƵƌŽ�ĚĞů�ƉƌŽƉƌŝŽ�ƚĞƌƌŝƚŽƌŝŽ͕�ǀŝ�ğ�ĂŶĐŚĞ�ƋƵŝ�
ůΖƵƌŐĞŶƚĞ�ŶĞĐĞƐƐŝƚă�Ěŝ�ĞůĂďŽƌĂƌĞ�ƵŶ�ƉŝĂŶŽ�ƵƌďĂŶŝƐƚŝĐŽ� ŝŶ�ŐƌĂĚŽ�Ěŝ� ĐŽŐůŝĞƌĞ�Ăů�ŵĞŐůŝŽ� ůĂ� ƐƚƌĂŽƌĚŝŶĂƌŝĂ�
ŽƉƉŽƌƚƵŶŝƚă�ĚĂƚĂ�ĚĂůůĂ�ƌŝĐŽŶŶĞƐƐŝŽŶĞ�ĚĞŝ�ĚƵĞ�ƐŝƐƚĞŵŝ�ƵƌďĂŶŝ�ĐƌĞƐĐŝƵƚŝ�ƐƵŐůŝ�ĂƐƐŝ�Ěŝ�sŝĂ��ƌĞŶŶĞƌŽ�Ğ�sŝĂ�
DĂĐĐĂŶŝ͕�ĚĂůůĂ�ƌĞĂůŝǌǌĂǌŝŽŶĞ�ĚĞůůĂ�ĨƵƚƵƌĂ�ΗůŝŶĞĂ�ĨŽƌƚĞΗ�ĚĞů�ƚƌĂƐƉŽƌƚŽ�ĐŽůůĞƚƚŝǀŽ�Ğ�ĚĂůůĂ�ƌŝƋƵĂůŝĨŝĐĂǌŝŽŶĞ�
ĚĞŐůŝ�ƐǀŝŶĐŽůŝ�ĚĞůůĂ�ƚĂŶŐĞŶǌŝĂůĞ͘�

ϯ� �Z�s��EKd��^h/�D�Z'/E/�hZ��E/�

/Ŷ�ďŝŽůŽŐŝĂ͕�ƵŶ� ƚĞƐƐƵƚŽ�ŶŽŶ� ŝƌƌŽƌĂƚŽ�ĂĚĞŐƵĂƚĂŵĞŶƚĞ�ĚĂůůĂ� ĐŝƌĐŽůĂǌŝŽŶĞ� ƐĂŶŐƵŝŐŶĂ�ğ� ĐŽŶĚĂŶŶĂƚŽ�ĂůůĂ�
ŶĞĐƌŽƐŝ͘�EĞůůĞ�Đŝƚƚă͕�ƵŶĂ�ƐŝŵŝůĞ�ĚĞŐĞŶĞƌĂǌŝŽŶĞ�ĐŽůƉŝƐĐĞ�ŝ�ƚĞƐƐƵƚŝ�ƵƌďĂŶŝ�ŶŽŶ�ĂĚĞŐƵĂƚĂŵĞŶƚĞ�ĂůŝŵĞŶƚĂƚŝ�
ĚĂŝ�ĨůƵƐƐŝ�ŝŶĚŽƚƚŝ�ĚĂůůĞ�ƐƵĞ�Ăƚƚŝǀŝƚă�Ğ�ĚĂŝ�ƐƵŽŝ�ƐĞƌǀŝǌŝ͘�>Ğ�ƉĂƌƚŝ�Ɖŝƶ�ĞƐƉŽƐƚĞ�Ă�ƋƵĞƐƚŽ�ĚĞƐƚŝŶŽ�Ɛŝ�ƚƌŽǀĂŶŽ�Ăŝ�
ďŽƌĚŝ� ĞƐƚƌĞŵŝ� ĚĞůůĂ� ƐƚƌƵƚƚƵƌĂ� ƵƌďĂŶĂ͕� ĚŽǀĞ� ĐƌĞƐĐŽŶŽ͕� ĐŽŵĞ� ŵĞƚĂƐƚĂƐŝ� ĂƚƚĞƐƚĂƚĞ� ƐƵůůĞ� ƉƌŝŶĐŝƉĂůŝ�
ŝŶĨƌĂƐƚƌƵƚƚƵƌĞ͕�ƐŽůŽ�ĐŽŵƉůĞƐƐŝ�ŵŽŶŽĨƵŶǌŝŽŶĂůŝ�ĐŝƌĐŽŶĚĂƚŝ�ĚĂ�ƉĂƌĐŚĞŐŐŝ͘��ĂŶŶŝ�ĂŶĐŚĞ�Ɖŝƶ�ŐƌĂǀŝ�ĂůůĂ�ǀŝƚĂ�
ƵƌďĂŶĂ�ƐŽŶŽ�ĂƌƌĞĐĂƚŝ�ĚĂůůĞ�ďĂƌƌŝĞƌĞ� ŝŶƚĞƌŶĞ�ĐŚĞ� ƚĂŐůŝĂŶŽ� ůĞ�ŵĂŐůŝĞ�ĚĞůůĂ� ƌĞƚĞ�ǀŝĂƌŝĂ� ƚƌĂƐĨŽƌŵĂŶĚŽ� ůĞ�
ƐƚƌĂĚĞ�ĐŝƚƚĂĚŝŶĞ�ŝŶ�ǀŝĐŽůŝ�ĐŝĞĐŚŝ͕�ƉƌŝǀĂŶĚŽ�ŝ�ƚĞƐƐƵƚŝ�ƵƌďĂŶŝ�Ěŝ�ŽŐŶŝ�ůŝŶĨĂ�ǀŝƚĂůĞ͕�ĐŽŶĚĂŶŶĂŶĚŽůŝ͕�ŶĞů�ŵŝŐůŝŽƌĞ�
ĚĞŝ�ĐĂƐŝ͕�Ă�ƵŶĂ�ƐƚĞŶƚĂƚĂ�ƐŽƉƌĂǀǀŝǀĞŶǌĂ͘�



�

4 

>Ğ�ŵĂƐƐŝĐĐŝĂƚĞ�ĨĞƌƌŽǀŝĂƌŝĞ�ƐŽŶŽ�ĐĞƌƚĂŵĞŶƚĞ�ƚƌĂ�ůĞ�ďĂƌƌŝĞƌĞ�ƵƌďĂŶĞ�Ɖŝƶ�ŶŽĐŝǀĞ͕�ůĞ�ĨĞƌƌŽǀŝĞ�ŝŶ�ƚƌŝŶĐĞĂ�ƐŽŶŽ�
ĨŽƌƐĞ�ĂŶĐŚĞ�ƉĞŐŐŝŽƌŝ͘�/Ŷ�ŽŐŶŝ�ĐĂƐŽ͕�ůĂ�ƉƌĞƐĞŶǌĂ�Ěŝ�ƵŶĂ�ďĂƌƌŝĞƌĂ�ĨĞƌƌŽǀŝĂƌŝĂ�ŝŶƚĞƌŶĂ�ĂůůĂ�Đŝƚƚă�ĐŽƐƚŝƚƵŝƐĐĞ�
ƵŶ� ŐƌĂǀŝƐƐŝŵŽ� ŚĂŶĚŝĐĂƉ͕� ƐŽƚƚŽǀĂůƵƚĂƚŽ� ŶĞůůĂ� ƉŝĂŶŝĨŝĐĂǌŝŽŶĞ� ĚĞů� ƋƵĂƌƚŝĞƌĞ� ĂůůĞ� �ůďĞƌĞ� ĚŽǀĞ� ŚĂ�
ĐĞƌƚĂŵĞŶƚĞ�ĐŽŶƚƌŝďƵŝƚŽ�Ăů�ƐƵŽ�ŝŶƐƵĐĐĞƐƐŽ͕�ŶŽŶŽƐƚĂŶƚĞ�ŝ�ŶƵŵĞƌŽƐŝ�ƐŽƚƚŽƉĂƐƐŝ�ƉƌĞǀŝƐƚŝ͘�

�ŝ�ĂƵŐƵƌŝĂŵŽ�ĐŚĞ�ƋƵĞůůĂ�ŝŶĨĞůŝĐĞ�ĞƐƉĞƌŝĞŶǌĂ�ƐŝĂ�Ěŝ�ůĞǌŝŽŶĞ�Ğ�ĚΖĂŵŵŽŶŝŵĞŶƚŽ͕�Ğ�ŝŶĚƵĐĂ�ůĂ�ĐŝƚƚĂĚŝŶĂŶǌĂ�Ğ�
ŝů�ŐŽǀĞƌŶŽ�ĚĞůůĂ�Đŝƚƚă�Ă�ƌĞĂŐŝƌĞ�ƌĂƉŝĚĂŵĞŶƚĞ�ĞĚ�ĞŶĞƌŐŝĐĂŵĞŶƚĞ�ƉĞƌ�ĞǀŝƚĂƌĞ�ĐŚĞ�ŝů�ĨƵƚƵƌŽ�Ěŝ�dƌĞŶƚŽ�ǀĞŶŐĂ�
ŐƌĂǀĞŵĞŶƚĞ�Ğ�ŝƌƌĞǀĞƌƐŝďŝůŵĞŶƚĞ�ĐŽŵƉƌŽŵĞƐƐŽ�ĚĂ�ƵŶ�ƉƌŽŐĞƚƚŽ�ŝŶĨƌĂƐƚƌƵƚƚƵƌĂůĞ�ƉƌŝǀŽ�ĚĞůůĂ�ŶĞĐĞƐƐĂƌŝĂ�
ǀŝƐŝŽŶĞ�ƵƌďĂŶŝƐƚŝĐĂ͘�

ϰ� �KE�>h^/KE/�

/ƚĂůŝĂ�EŽƐƚƌĂ�ĐŚŝĞĚĞ�ĚƵŶƋƵĞ�ĐŚĞ͗�

�� ůΖŝŶƚĞƌƌĂŵĞŶƚŽ�ĚĞůůĂ�ĨĞƌƌŽǀŝĂ�;ďŝŶĂƌŝ�ŵĞƌĐŝ�Ğ�ƉĂƐƐĞŐŐĞƌŝͿ�ƐŝĂ�ƉƌŽůƵŶŐĂƚŽ�ƐŝŶŽ�ĂůůĂ�ƚĂŶŐĞŶǌŝĂůĞ͖�
�� Ɛŝ�ƌĞĂůŝǌǌŝ�ĐŽŶƚĞƐƚƵĂůŵĞŶƚĞ�ůĂ�ďŽŶŝĨŝĐĂ�ĚĞŝ�Ɛŝƚŝ�ŝŶƋƵŝŶĂƚŝ�ĂƚƚƌĂǀĞƌƐĂƚŝ�ĚĂůůĂ�ĨĞƌƌŽǀŝĂ͖�
�� Ɛŝ�ƉƌĞĚŝƐƉŽŶŐĂ�ƵŶ�ƉŝĂŶŽ�ƉĞƌ�ŝů�ƌĞĐƵƉĞƌŽ�ĚĞů�ƐĞĚŝŵĞ�ĨĞƌƌŽǀŝĂƌŝŽ�Ğ�ĚĞŝ�ƚĞƌƌĞŶŝ�ĂĚŝĂĐĞŶƚŝ�ĐŽŶ�

ůΖŽďŝĞƚƚŝǀŽ�Ěŝ��
–� ƌŝĐƵĐŝƌĞ�ůĞ�ƉĂƌƚŝ�ĞƐƚ�Ğ�ŽǀĞƐƚ�Ěŝ�dƌĞŶƚŽ�ŶŽƌĚ͖�
–� ƌŝĂŶŶŽĚĂƌĞ�ůĂ�ƌĞƚĞ�ǀŝĂƌŝĂ�ĐŝƚƚĂĚŝŶĂ�ŝŶƚĞŐƌĂŶĚŽǀŝ�ůĂ�ΗůŝŶĞĂ�ĨŽƌƚĞΗ�ĚĞů�ƚƌĂƐƉŽƌƚŽ�ĐŽůůĞƚƚŝǀŽ�Ğ�ŝ�

ƉƌŝŶĐŝƉĂůŝ�ƐĞƌǀŝǌŝ�ƵƌďĂŶŝ�;ĐŚĞ�ƉŽƚƌĞďďĞƌŽ�ƚƌŽǀĂƌĞ�ƋƵŝ�ůĂ�ĐŽůůŽĐĂǌŝŽŶĞ�Ɖŝƶ�ĂĚĂƚƚĂͿ͖�
–� ƌŝŽƌŐĂŶŝǌǌĂƌĞ�Ğ�ƌŝƋƵĂůŝĨŝĐĂƌĞ�ŝů�ůĂƚŽ�ŽǀĞƐƚ�ĚĞůůĂ�Đŝƚƚă�ƐƚŽƌŝĐĂ�ĂĨĨĂĐĐŝĂƚŽ�ƐƵů�ŶƵŽǀŽ�ďŽƵůĞǀĂƌĚ͘�

�ŽŶƐĂƉĞǀŽůĞ� ĚĞů� ŐƌĂŶĚĞ� ƐĨŽƌǌŽ� ƚĞĐŶŝĐŽ� ĞĚ� ĞĐŽŶŽŵŝĐŽ� ƌŝĐŚŝĞƐƚŽ͕� /ƚĂůŝĂ� EŽƐƚƌĂ� ĞƐŽƌƚĂ� ĐŝƚƚĂĚŝŶŝ� Ğ�
ŝƐƚŝƚƵǌŝŽŶŝ� ĂĚ� ĂĚŽƚƚĂƌĞ� ƚĞŵƉĞƐƚŝǀĂŵĞŶƚĞ� ƚƵƚƚĞ� ůĞ� ŝŶŝǌŝĂƚŝǀĞ� ŶĞĐĞƐƐĂƌŝĞ� ƉĞƌ� ŶŽŶ� ǀĂŶŝĨŝĐĂƌĞ� ƋƵĞƐƚĂ�
ŝƌƌŝƉĞƚŝďŝůĞ�ŽƉƉŽƌƚƵŶŝƚă͘�

�

/ů��ŽŶƐŝŐůŝŽ�ĚŝƌĞƚƚŝǀŽ�

�
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        Mattarello - Trento, 14 dicembre 2021 
 
 
Alla cortese attenzione del Coordinatore del Dibattito Pubblico sulla Circonvallazione ferroviaria di Trento, 
Andrea Pillon. 
 
 
Buongiorno. 
In seguito alla lettura del Dossier messo a disposizione da RFI/ITALFERR, riporto qui di seguito alcune 
osservazioni e richieste. 

 
FASE PRELIMINARE DI INDAGINE (TRIVELLA/E). PRODROMI? 

 
Dal disagio e dalle limitazioni procurati dalla presenza della trivella e dalle fŽƌǌe dell͛ŽƌdiŶe iŶ lŽcaliƚà I 
Grezzi di Mattarello non vorremmo dover arguire quali saranno le condizioni di vita alle quali per qualche 
anno potremmo essere sottoposti. 
 

1) A tal proposito chiedo quale forma di risarcimento è prevista per tutti coloro che si troveranno a 
convivere con le attività del cantiere sud, e con i presidi ad esso connessi, che porteranno 
sicuramente ulteriori e più grandi problemi a quelli registrati in questi giorni per la presenza della 
trivella, cŽllŽcaƚa a ƌidŽƐƐŽ dell͛unica strada di collegamento con il paese (strada consortile, 
recentemente asfaltata a spese dei residenti): limitazioni della libertà di movimento e di 
manifestare pacificamente, richiesta di documenti, persone a cui è stato impedito il transito e il 
passaggio anche a piedi, residenti compresi; deviazione della viabilità su altre strade sterrate, forze 
dell͛ŽƌdiŶe che ŶŽŶ Ɛi ideŶƚificaŶŽ͕ ecc͘ 

 
OSSERVAZIONI SUL DOSSIER, CAPITOLO 1.7: IMPATTI 
 
͞Territorio - Suolo e sottosuolo͟ - Pag 49 
Un aspetto che  sarà di fondamentale importanza per gli ettari di campagne espropriati: 
͞La realiǌǌaǌione dell͛opera comporta Ƶn consƵmo di sƵolo agricolo 
importante. La parte più consistente si trova nel tratto in località Acquaviva ed è costituita da colture di pregio che verrà però 
mitigato mediante il riprestino delle aree occƵpate dai cantieri͘͟ 
͙͘͞preparaǌione del sƵolo che consiste nella rimoǌione della copertƵra ǀegetale con lo scoticamento dello strato di terreno 
sƵperficiale͗ l͛impatto legato all͛asportaǌione di terreno in fase di cantierizzazione verrà bilanciato al termine delle attività di 
realiǌǌaǌione con la restitƵǌione dello spessore di terreno asportato nelle aree non occƵpate dalle strƵttƵre sƵperficiali͘͟ 
 

2) Difficile immaginare un ripristino dei terreni coinvolti dalla cantierizzazione e dai lavori nel loro 
complesso. La pedologia (scienza che studia il suolo) indica come esso non sia materia inerte e 
disponibile a piacere͕ ƚƵƚƚ͛alƚƌŽ͕ è invece reattivo, vivente, dinamico nei suoi elementi fisici e 
biologici, presenti in un dato equilibrio/mix. La sua alterazione porta ad irrimediabili conseguenze, 
specie per quanto riguarda la specificità di un territorio in grado di offrire qualità alle 
coltivazioni/vigneti che ospita da decenni. Difficile quindi considerare adeguato il termine 
͞miƚigaƚŽ͘͟ QƵi ƚemŽ ŶŽŶ ƉŽƐƐa eƐƐeƌci alcƵŶa gaƌaŶǌia Ɖeƌ i ƚeƌƌeŶi cŽiŶǀŽlƚi͘ 

 
͞AcqƵe͟ - Pag 50 
È tremendamente preoccupante ciò che si legge in questo capitolo: 
 ͞L͛Effetto deriǀante dalla realiǌǌaǌione delle opere di scaǀo e realiǌǌaǌione di opere in sotterraneo͕ in termini di modifica della 
circolazione idrica, dovrà essere verificato attraverso una costante attività di monitoraggio durante le attività di cantiere͘͟ 
 ͙͞precaƵǌioni  ͕come la presenǌa di pronto interǀento contenenti materiale idoneo per assorbire l͛eǀentƵale sǀersamento  ͕ǀasche di 
contenimento nei pƵnti di manƵtenǌione dei meǌǌi e il rifornimento con meǌǌi idonei͘ In ogni caso l͛eǀentƵale contaminaǌ ione 
doǀƵta delle falde sotterranee sarà oggetto di monitoraggio͘͟ 
͞Il tracciato ricade͙a pericolosità flƵǀiale media ed eleǀata nel tratto in prossimità di Mattarello͘ Le opere di progetto in ogni caso 
non aƵmentano l͛estensione delle aree di esondaǌione e di consegƵenǌa non aƵmentano il rischio idraƵlico͘͟ 



͞La solƵǌione di progetto preǀede Ƶn parǌiale riassetto dei canali artificiali interessati adegƵandoli al nƵoǀo assetto del deflusso 
sƵperficiale͙͘͟ 
 
 

3) SŽƚƚŽ la deŶŽmiŶaǌiŽŶe ͞AcƋƵe͟ Ɛi ƌaccŽlgŽŶŽ iŶfŽƌmazioni generiche relative a questo elemento, 
non distinguendo le differenze insite nelle varie forme con cui esso interseca ripetutamente i luoghi 
iŶƚeƌeƐƐaƚi dall͛ŽƉeƌa eͬŽ è lŽƌŽ ƉƌŽƐƐimŽ͗ falde acƋƵifeƌe͕ ƐŽƌgeŶƚi ƐŽƚƚeƌƌaŶee e iŶ ƐƵƉeƌficie͕ 
ristagni, torrenti, rii, ecc. Anche nella descrizione degli accorgimenti necessari ad affrontare gli 
imprevisti (termine piuttosto ottimista) si resta sconcertati. 
Siamo nel campo delle verifiche a venire, ossia delle probabilità, il che varia anche il grado di rischio 
che͕ a ƐecŽŶda͕ ǀieŶe defiŶiƚŽ baƐƐŽ͕ mediŽ͕ ecc͘ Il ƌiƐchiŽ c͛è͕ ŶŽŶ è eƐclƵƐŽ͘  
Il termine monitoraggio, poi, Ɛƚa ad iŶdicaƌe  l͛ŽƐƐeƌǀaǌiŽŶe cŽƐƚaŶƚe di ƵŶ eǀeŶƚŽͬƐiƚƵaǌiŽŶe iŶ 
mutamento, in dinamismo. Come può essere rassicurante questa genericità rispetto agli strumenti 
utilizzati, non menzionati nello specifico? 

 
4) Tutto qui? Mi permetto di ricordare ai non testimoni la situazione avendola vissuta e vivendola 

;Ɖeƌché aƚƚƵaleͿ iŶ Ɖƌima ƉeƌƐŽŶa͘ AbiƚŽ iŶ lŽcaliƚà I Gƌeǌǌi͕ eǀeŶƚƵale fƵƚƵƌŽ caŶƚieƌe dell͛ŽƉeƌa che 
ǀedƌà l͛eƐƉƌŽƉƌiŽ di mŽlƚi eƚƚaƌi di camƉagŶa cŽlƚiǀaƚa͘ 
Il 29 ottobre 2018, dopo anni di secca, il Rio Stanghet (uno dei due torrenti presenti nella località e 
che verrà intersecato dalla galleria) ha portato a valle tonnellate di materiale disseminando la ex 
statale 12, ora via Nazionale, di fango, sassi (anche di grandi dimensioni) e detriti. Nel passaggio 
ǀiciŶŽ alla mia abiƚaǌiŽŶe ha ƌaggiƵŶƚŽ il limiƚe degli alƚi aƌgiŶi͕ faceŶdŽ ƚƌemaƌe l͛iŶƚeƌŽ caƐŽlaƌe͘ 
CŽŶƚemƉŽƌaŶeameŶƚe͕ l͛alƚƌŽ RiŽ ;ScaŶƵƉƉiaͿ che Ɛi ƐǀilƵƉƉa (a poche centinaia di metri) sul 
versante sud della stessa località  ha tracimato portando fango dentro le abitazioni di più case. Il 
materiale scende dal monte Vigolana, sismicamente attivo e franoso. 
L͛iŶƚeƌa lŽcaliƚà è Ɛƚaƚa eǀacƵaƚa iŶclƵƐa l͛aƚƚiǀiƚà dell͛HŽƚel KaƌiŶhall͘ Dopo dieci giorni si è potuti 
rientrare nelle nostre abitazioni. La situazione resta precaria nonostante gli interventi ʹ in parte 
ancora in corso ʹ del Servizio bacini montani della Provincia autonoma di Trento, tanto che ad ogni 
pioggia medio-intensa vengono monitorati (termine a voi caro, ma per nulla rassicurante, come 
diceǀŽͿ da Vigili del FƵŽcŽ e iŶgegŶeƌi della PaT͘ Le cŽlaƚe Ɛi ƐŽŶŽ iŶfaƚƚi ƌiƉeƚƵƚe aŶche ƋƵeƐƚ͛aŶŶŽ͕ 
portando il materiale nuovamente a scaricarsi sulla via Nazionale. A poche centinaia di metri a 
monte della nostra località sono presenti tonnellate di materiale sassoso pronto a scendere lungo il 
Rio alla prima pioggia intensa. Siamo dunque in un costante stato di precarietà. 
 
 
Qui di seguito le immagini della colata di fango sulla ex statale 12 e dei depositi di materiale poco 
sopra località I Grezzi di Mattarello. 

 

                  
 



                             
 

          
 

                  
 
 
 

5) Chiedo - anche alla luce di queste immagini - come possa essere dirsi sicuro un intervento così 
impattante dentro un territorio la cui fragilità, fattore di ƌiƐchiŽ e ƉƌeƐeŶǌa d͛acƋƵa ƐŽŶŽ eǀideŶƚi͘ 
Aggiungo, a conferma, la presenza a pochissimi metri dalla mia abitazione di più sorgenti spontanee 
e di ƉalƵde cŽŶ diffƵƐe ƐŽƌgiǀe ƉŽlle d͛acƋƵa͘ ChiedŽ iŶŽlƚƌe iŶ che mŽdŽ è ƉƌeǀiƐƚŽ che la ƉƌeƐeŶǌa 
della galleria possa interferire non solo in fase di costruzione, ma anche una volta realizzata, con 
questi franamenti e in che modo si intenda intervenire/intersecare il Rio Stanghet (ci si augura non 
intubando il torrente, opzione ormai riconosciuta come pericolosa, dannosa e controproducente). 
Infatti - sempre in modo generico - Ɛi Ɖaƌla di ƌiaƐƐeƚƚŽ ;dŽbbiamŽ iŶƚeŶdeƌe ͞deǀiaǌiŽŶe͟?). 

 
͞Aria e clima - Rumore e vibrazioni - Paesaggio e Patrimonio culturale͟ 
Qui si dice che già Trento supera i livelli normativi di inquinamento, quindi dovremmo essere abituati, 
riporto però anche il significativo passaggio della richiesta di deroga per i rumori:  
͞In relaǌione alle emissioni di inqƵinanti gassosi NOϮ͕ già allo stato attuale per via del traffico urbano, sono presenti superamenti al 
limite normativo; pertanto, è stato previsto un piano di monitoraggio e controllo atto a verificare, in fase di realizzazione dell͛opera  ͕
l͛effettiǀo sƵperamento dei liǀelli stimati͕ così da poter prontamente preǀedere eǀentƵali misƵreͬinterǀenti mitigatiǀi͘͟ 
͙͞si rende necessario ricorrere alla deroga ai ǀalori limite dettati dal DPCM ϭϰ͘ϭϮ͘ϭϵϵϳ͕ per tƵtta la  durata delle lavorazioni 
specifiche previste nella relativa area di cantiere, e al monitoraggio fonometrico͙͘principalmente in periodo nottƵrno͙͘perciò sarà 
effettƵata Ƶna campagna di monitoraggio͕ sia per monitorare gli effetti sƵlle persone che sƵgli edifici͘͟ 
  

6) Anche qui: monitoraggio. E ci mancherebbe altro! Per la località I Grezzi, chiedo quali saranno gli 
interventi relativi alle polveri prodotte dai 270 viaggi al giorno in entrata e uscita dalla galleria e che 



raggiungeranno tutte le abitazioni della località trasportate dalla presenza pressoché quotidiana del 
ǀeŶƚŽ ͞Oƌa del Gaƌda͘͟ ChiedŽ aŶche ƋƵali ƐaƌaŶŶŽ gli accŽƌgimeŶƚi Ɖeƌ aƚƚƵƚiƌe i ƌƵmŽƌi al 
passaggio dei treni ad alta capacità (già attualmente piuttosto amplificati) e quelli utilizzati per 
monitorare gli effetti delle vibrazioni sulle persone? 

 
͞Date qƵeste considerazioni, si può affermare che il rischio di alterazioni dei sistemi paesaggistici connessi alla presenza dei cantieri 
è da considerarsi sostanzialmente basso. Per quanto riguarda la frammentazione del paesaggio con sottrazione di suolo in fase di 
realizzazione͕ l i͛mpatto è da identificarsi nella localizzazione delle aree di cantiere e nelle lavorazioni previste, come le operazioni di 
scavo e di potenziale modifica morfologica. È da sottolineare che la maggior parte delle aree dei cantieri verranno ripristinate allo 
stato precedente ad ecceǌione di qƵelle occƵpate delle installaǌioni permanenti͘͟  

E poi: 
͙͞si ritiene ragioneǀole͕ pertanto͕ che il paesaggio sia in grado di assorbire senǌa grossi distƵrbi anche l͛inserimento della nuova 
infrastruttura.͟ 
 
Il paesaggio rappresenta un prolungamento dello sguardo sul mondo, è ciò che ci accoglie e accompagna, 
magari per una vita intera, come accade per gli anziani che vivono a Mattarello sud, luogo a carattere rurale 
e che verrà stravolto dai lavori. Uno squarcio al paesaggio è uno squarcio alla persona. Ormai ovunque 
guardiamo vediamo un paesaggio del tutto innaturale, una antropizzazione che non può continuare ad 
essere illimitata. Il paesaggio è una fonte di benessere per ciascuno, per questo va difeso. 
 
CONCLUSIONI 

 
In queste considerazioni ho mantenuto il focus sul cantiere di Mattarello. Lascio a chi conosce meglio il 
ƌeƐƚaŶƚe ƚeƌƌiƚŽƌiŽ iŶƚeƌeƐƐaƚŽ dall͛ŽƉeƌa͕ cŽŶ le ƐƵe caƌaƚƚeƌiƐƚicheͬƉƌŽblemaƚiche le ŽƐƐeƌǀaǌiŽŶi del caƐŽ͘ 
Resto consapevole comunque dei grandi problemi e pericoli che la realizzazione del bypass ferroviario 
porterà in tutto il suo percorso e in particolare anche a Trento centro-nord, emersi in ogni incontro avuto 
finora. 
Non si deve mai perdere di vista che ciascun aspetto considerato Ŷel DŽƐƐieƌ͕ al caƉiƚŽlŽ ͞ImƉaƚƚi͟ va 
mŽlƚiƉlicaƚŽ Ɖeƌ ƚƵƚƚŽ il lƵŶgŽ ƚemƉŽ di eƐecƵǌiŽŶe dell͛ŽƉeƌa͘ NŽŶ c͛è ŶieŶƚe di ƉaƐƐeggeƌŽ ƋƵi͘ Per questo 
noi riteniamo che la Circonvallazione ferroviaria di Trento sia un sacrificio richiesto a tutti i cittadini del 
capoluogo e dei suoi sobborghi, ai quali non è stata data parola in merito; che la sua realizzazione sia 
eƐƚƌemameŶƚe daŶŶŽƐa Ɖeƌ le ƉeƌƐŽŶe e Ɖeƌ l͛ambieŶƚe iŶ cƵi Ɛi iŶƐeƌiƐce͖ che Ɛia aŶacƌŽŶiƐƚica Ɖeƌché ŶŽŶ 
tiene in considerazione il livello di inquinamento e di stress raggiunto dal pianeta ;ŶeƐƐƵŶ lƵŽgŽ è ƵŶ͛iƐŽlaͿ͘  
Riteniamo inoltre che lo ͞iato ƉŽliƚicŽ͟ ƉƌŽdŽƚƚŽ dai ŶŽƐƚƌi ammiŶiƐƚƌaƚŽƌi cŽŶ ƋƵeƐƚa deciƐiŽŶe ;ŶŽŶ 
condivisa/partecipata con la comunità trentina) stia creando una insanabile frattura nel patto di fiducia tra 
Istituzioni, democrazia e cittadini. Questo è una conseguenza gravissima! 
Riteniamo infine che lo strumento del Dibattito pubblico sia insufficiente, tardivo e non rappresenti per i 
cittadini una reale possibilità di interazione cŽŶ le IƐƚiƚƵǌiŽŶi e cŽŶ i ƌefeƌeŶƚi dell͛ŽƉeƌa͘ CŽme mŽƐƚƌaƚŽ 
dagli incontri pubblici che lo hanno preceduto e dai primi appuntamenti già tenutisi sul territorio. 
 
Cordiali saluti. 
 
Clara Lunardelli per Mattarello Attiva 
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Gianna Frizzera 
Presidente della Circoscrizione di 
Gardolo 

 
 

14 dicembre 2021 



Buonasera a tutti, 

sono Gianna Frizzera, Presidente della Circoscrizione di Gardolo nonché residente del quartiere di 
Roncafort. 

Come Presidente di Circoscrizione sono a conoscenza del progetto di bypass ferroviario dallo scorso 
mese di giugno, quando il Comune di Trento ha convocato tutti i Presidenti presso Trento-lab per 
mostrare, anche se in maniera superficiale in quanto il progetto non era ancora ben conosciuto, i 
tratti salienti dell’opera. 

Da quel momento in poi, si sono succeduti diversi momenti pubblici utili ad informare i cittadini 
sull’opera che verrà realizzata nei prossimi anni e ad approfondire l’impatto dell’opera sulla città. 

Il Consiglio circoscrizionale di Gardolo, nella sua riunione dello scorso settembre e nel documento del 
4 dicembre che accompagnava la convocazione dell’assemblea pubblica, ha esposto le proprie idee e 
le proprie richieste. Prima della lettura integrale della delibera n. 61 del 16/09/2021, consentitemi 
ancora qualche considerazione preliminare:  

• Esiste un unico progetto in fase avanzata di valutazione ed è quello in sinistra Adige. 
Auspichiamo che questa fase del Dibattito Pubblico non si riveli solo un esercizio formale, ma 
che committente e progettisti sappiano cogliere le preoccupazioni e le sollecitazioni che 
vengono dai territori; 

• Facciamo fatica ad intravvedere dei miglioramenti nella situazione ex-post per la nostra 
Circoscrizione e in particolare per il quartiere di Roncafort e la zona di Maso Rossi. I disagi per 
i cantieri si possono sopportare se vi è una prospettiva di incremento della qualità di vita.  

• Le barriere antirumore o eventuali gallerie artificiali rischiano di peggiorare l’attuale 
suddivisione fra la zona ad est e la zona ad ovest dei binari; 

• A progetto svelato, dovrebbe decadere l’eventuale clausola di riservatezza sui contenuti dei 
vari protocolli fra Pat, Comune e Rfi e credo sia di interesse pubblico conoscerne in dettaglio i 
contenuti. 
 

Documento ai sensi dell’art. 27 lettera c) del Regolamento del Decentramento 

LA CITTA’ CONSOLIDATA NON INIZIA ALL’EX SCALO FILZI 

I temi della viabilità, della mobilità, del trasporto di persone e merci, pubblico e privato, sono stati da 
subito all’attenzione di questo Consiglio che ha approvato diversi documenti ed ha approfondito 
aspetti specifici attraverso l’incontro con tecnici ed assessori del Comune di Trento. 

La Circoscrizione Centro Storico ha recentemente approvato un corposo ed articolato documento che 
ben ricostruisce la storia e l’evoluzione delle varie ipotesi di circonvallazione ferroviaria della città di 
Trento che si sono succedute negli ultimi vent’anni. Di quel documento, che diamo per conosciuto da 
parte della Giunta e del Consiglio Comunale, condividiamo molti dei dubbi e delle preoccupazioni 
espresse. 

Oltre che i binari di “attraversamento”, ricordiamo che il nostro territorio ospita, per scelte non 
sempre condivise e con contropartite promesse ma non sempre mantenute, importanti servizi 
intermodali e interportuali. In particolare, il trasferimento dello scalo ferroviario in prossimità 
dell’interporto, ha consentito lo sviluppo del servizio Ro.La (Rollende Landstrasse, “Autostrada 
Viaggiante”) che consente di caricare su un convoglio ferroviario 20-22 TIR completi di motrice, 
assicurando all’autista la possibilità di viaggiare in carrozza passeggeri al seguito del proprio veicolo 
(da qui la definizione di “servizio intermodale accompagnato”).  



Il previsto ammodernamento dell’Interporto di Trento, il dimezzamento della durata delle operazioni 
di carico e scarico e – in prospettiva – il completamento del corridoio Scandinavia Mediterraneo, 
renderanno la piattaforma economicamente attrattiva per un maggior numero di imprese del settore 
con un prevedibile incremento dei convogli merci. 

Alla luce di queste considerazioni vogliamo portare all’attenzione della Giunta e del Consiglio 
comunale le nostre considerazioni e le nostre richieste. 

Non siamo in grado e non ci permettiamo di valutare tecnicamente le varie ipotesi progettuali: destra 
o sinistra Adige per noi pari sono. Diciamo solo forte e chiaro che la soluzione sulla quale si sta 
lavorando – interramento dei binari in galleria a partire dall’ex scalo Filzi e uscita a Mattarello - non ci 
soddisfa assolutamente. Se questa diventasse l’ipotesi progettuale definitiva, chiediamo che venga 
prolungato l’interramento dei binari verso nord almeno fino all’attuale scalo ferroviario a nord 
dell’abitato di Roncafort e parallelo alla via Bepi Todesca. Solo così si potrà parlare – senza mentire, 
sapendo di mentire - di circonvallazione o bypass della città di Trento. Città di Trento che non inizia in 
via Brennero all’altezza dell’ex scalo Filzi. 

Infine la presenza dello scalo e dei servizi interportuali e intermodali impone, nella prospettiva di un 
incremento del traffico ferroviario e dei servizi connessi, la soluzione dell’annoso problema 
dell’inquinamento acustico, ambientale e luminoso che da lungo tempo stanno sopportando i 
residenti di Maso Rossi lungo la via Bepi Todesca. 

Auspichiamo che Giunta e Consiglio comunale tengano conto, nelle sedi di confronto e nei tavoli di 
lavoro con Provincia e Rfi, delle richieste sopra motivate e che adeguino di conseguenza eventuali 
espressioni di parere o stesure di protocolli d’intesa.  
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PROGETTO DELLA CIRCONVALLAZIONE FERROVIARIA DI TRENTO 

Dibattito pubblico, Gardolo 14 dicembre 2021 

 

OSSERVAZIONI E PROPOSTE 

 

 Queste osservazioni hanno lo scopo di porre ´ aO ceQWUR ´ XQ VRbbRUJR, TXeOOR dL GaUdROR, cKe 
nella prospettiva indicata per la circonvallazione ferroviaria rischia di vedere acuite antiche fratture 
urbanistiche che producono limitazioni comunicative, sociali e di relazione. Ma i limiti non sono mai 
invalicabili se si ha il coraggio di approcciarsi alla complessità di una grande opera quale è quella 
della circonvallazione ferroviaria con un atteggiamento fortemente vigile, ma al contempo 
costruttivo e non preconcetto.  

L¶RccaVLRQe dL XQ SRdeURVR e QRQ ripetibile investimento può essere quindi colta provando a 
dare sostanza a una suggestione urbanistica, forse un sogno, di un sobborgo che da molti anni 
auspica la riduzione dell¶eVLVWeQWe separazione tra est e ovest con un intervento tecnicamente 
lungimirante ma ancor più importante come elemento di unione tra le due realtà abitative di Canova 
e Roncafort. 

 Non si intende mercanteggiare un risarcimento per Gardolo, ma sfidare i soggetti locali e 
nazionali in campo ad un respiro urbanistico tanto utile quanto ambizioso.  

Come indicato nella Relazione di Sostenibilità di RFI che accompagna questo progetto è 
previsto che le potenzialità correlate alla Circonvallazione di Trento debbano generare   
XQ¶RSSRUWXQLWj SeU abLOLWaUe XQ QXRYR VceQaULR dL ULJeQeUa]LRQe XUbaQa e deOO¶aVVeWWR WeUULWRULaOe, 
anche in virtù della sinergia con altri interventi programmati a livello locale. 

La cROOabRUa]LRQe WUa PAT e CRPXQe cRQ RFI SUeYede O¶LQWeJUa]LRQe deO progetto della 
circonvallazione ferroviaria con altri interventi infrastrutturali tali da far presagire di andare nella 
direzione di allargare il perimetro della città e dunque della cittadinanza: il progetto NORDUS; 
l¶LQWeUUaPeQWR deOOa OLQea esistente nel tratto del centro cittadino e la relativa riqualificazione urbana 
deOOa cLWWj LQWeUeVVaWa daOO¶aWWXaOe IeUURYLa; il miglioramento del servizio del trasporto pubblico.  
Riteniamo che tali interventi costituiscano segnali concreti per uno sviluppo sostenibile della città di 
Trento. 

In particolare sarà fondamentale per Gardolo che da questi interventi infrastrutturali non venga 
esclusa la realizzazione di una linea tramviaria che colleghi, passando su via Bolzano e via 
Brennero, la località di Spini con Piazza Dante. A tale scopo sarà necessario prevedere il 
declassamento e la conseguente riconfigurazione di via Bolzano con caratteristiche fortemente 
urbane, prevalentemente dedicata alla mobilità leggera e collettiva.  

Riteniamo che tale processo possa andare nella direzione delle tanto attese richieste di 
ricucitura dei territori posti a est e a ovest di via Bolzano che si trovano espresse in atti ufficiali della 
Circoscrizione (documento del 28 luglio 2009) come del Consiglio comunale (del.n.16 del 12 
gennaio 2010), da più di un decennio.  

Come ha ricordato di recente anche il Sindaco in occasione della presentazione del 
Documento unico di Programmazione 2022±24, il progetto integrato della circonvallazione 
ferroviaria deve risuOWaUe XQ¶RSSRUWXQLWj e XQa SRVVLbLOLWj dL SURdXUUe aQcKe YaORUe VRcLaOe VXO 
territorio citando Gardolo quale riferimento preciso.  

1 



Tuttavia, come evidenziato da più Consigli Circoscrizionali della città, da associazioni e gruppi 
di cittadini, la realizzazione di questo progetto integrato non ha mancato di provocare perplessità, 
dubbi e a volte critiche severe.  

In particolare le perplessità e le critiche hanno riguardato le aree agricole poste a sud 
dHOO¶abLWaWR dL MaWWaUHOOR, OH SRVVLbLOL SURbOHPaWLcKH LdURJHRORJLcKH VRWWR Oa MaU]ROa, O¶LPSaWWR VXO 
quartiere di S.Martino, lo scavo nelle aree SIN ex Sloi e Carbochimica, il preventivato temporaneo 
stop della ferrovia Trento Malè e non ultima Oa OLPLWaWa aUHa LQWHUHVVaWa aOO¶LQWHUUaPHQWR dHOOa IHUURYLa 
in direzione nord partendo dallo scalo Filzi.  

RLVSHWWR a TXHVW¶XOWLPa SURbOHPaWLca, aQcKH O¶aPPLQLVWUa]LRQH CRPXQaOH dL TUHQWR, H QRQ 
poteva essere diversamente, ha capito che con questa progettazione a Gardolo come a Trento 
Nord non si poteva assicurare alcun benessere, rispetto ai lavori previsti sul resto della città e ha 
da tempo trasmesso una richiesta ufficiale a RFI, la cui risposta, fornita in data 6 dicembre 2021 in 
RccaVLRQH dHOO¶aYYLR dHO dLbaWWLWR SXbbOLcR daOO¶LQJ. GLXVHSSH RRPHR, ha lasciato poco spazio a 
dubbi su un eventuale prolungamento. Alle pressioni dei territori e alla richiesta del Comune di 
SURVHJXLUH QHOO¶LQWHUUaPHQWR ILQR aOO¶LQWHUSRUWR, RFI ha previsto un ulteriore parziale prolungamento 
verso nord, ma di soli 200 metri. 

Per la realtà territoriale di Gardolo e di parte della Circoscrizione di Trento centro, gli auspicati 
benefici paesaggistici, sociali e acustici non ci saranno e quindi necessariamente vanno ricercate 
delle soluzioni/idee per evitare una pesante cesura tra la parte più rilevante del centro città , dove 
il tracciato ferroviario si realizzerà tutto in galleria, e la parte dal confine nord del Comune 
(Interporto) fino a circa 200 metri a nord della rotatoria intitolata ai Caduti di Nassirja, dove  il 
tracciato invece sarà in superficie e in trincea. E¶ evidente che tutta questa zona sarà la più 
penalizzata, in particolare LQ WHUPLQL d¶LQTXLQaPHQWR acXVWLcR, Pa QRQ VROR. Va ULcRUdaWR cKH a OaYRUL 
ultimati sul territorio di Gardolo, transiteranno in superficie, su quattro binari, più di 300 treni al 
giorno. 

 Anche la mozione del Consiglio comunale di Trento, votata in data 25 novembre 2021, ha 
preso in esame queste e altre criticità, in particolare ricordiamo questo passaggio:³TXalRUa non 
accolta da parte di RFI  la richiesta di prolungare l interramento in galleria naturale finR all¶InWeUSRUWR, 
studiare - compatibilmente con il cronoprogramma previsto dai tempi del PNRR, la possibilità di 
realizzare dei tratti di galleria artificiale dall¶e[ VcalR Fil]i finR all¶InWeUSRUWR di Xna laUghe]]a Wale da 
migliRUaUe la SeUmeabiliWj del WeUUiWRUiR da eVW a RYeVW e al fine di miWigaUe l¶imSaWWR acXVWicR´.  

A seguito di queste osservazioni, intendiamo ora esprimere alcune proposte al Coordinatore 
del Dibattito pubblico dott. Andrea Pillon.  

Il tratto ferroviario che intendiamo prendere in considerazione per le nostre proposte è quello 
delimitato dal cavalcavia della strada statale n.12 a sud e a nord dal confine meridionale 
dHOO¶IQWHUSRUWR. A HVW dL WaOH dHOLPLWa]LRQH VL WURYaQR O¶abLWaWR dL Canova e la zona di Maso Rossi 
mentre a ovest vi è la frazione di Roncafort H O¶IQWHUSRUWR, (vedi mappa allegata).  

Il Lotto 3a del progetto che stiamo affrontando in questa fase, non prevede il 
quadruplicamento dei binari in superficie della ferrovia Brennero -Verona (sarà invece il Lotto5 
tratto Bronzolo-TrentoNord che prevederà in un futuro anche il raddoppio della linea ferroviaria 
del Brennero nella zona che stiamo analizzando), mentre il progetto NORDUS prevede il raddoppio 
della linea ferroviaria della Trento-Malè.  

Si ritiene che per O¶LQWHUa ]RQa SUHVa LQ HVaPH O¶APPLQLVWUa]LRQH CRPXQaOH, d¶LQWHVa cRQ Oa 
PAT, debba già ora necessariamente farsi carico nei confronti di RFI al fine di trovare possibili e 
concrete mitigazioni, in primis acustiche, che lo studio di analisi predisposto da RFI ha rilevato 
e considerato come problematiche in questo tratto.                                                                                                                                       



Da parte degli oltre 70 Cittadini che hanno condiviso questa proposta (a piè di pagina vi sono 
i loro nominativi riportati) si ritiene che una necessaria mitigazione acustica non possa che 
prevedere diverse tipologie di intervento in questo tratto come nella zona di Maso Rossi. 
(utilizzazione delle più moderne tipologie costruttive per il secondo binario della Trento-
Malè, gallerie artificiali, barriere ecc ).  

La nostra proposta vuole andare oltre, vuole proporre come anticipato una ³suggestione 
urbanistica, forse un sogno”. Indicativamente nella mappa allegata abbiamo colorato di giallo la 
]Rna che SRWUebbe cRVWiWXiUe l¶ambiWR enWUR il TXale sviluppare questa suggestione. Non vogliamo 
entrare in ambiti che non ci competono, ambiti tecnici e progettuali verranno eventualmente 
affrontati dalle persone preposte. Non intendiamo altresì entrare nel merito di una decisione tecnica 
che si concentri sul totale dei 4 binari previsti dal Lotto 3°ora in esame o che preveda invece fin da 
RUa l¶eVecX]iRne di Xna cRllina aWWa a cRSUiUe Xna galleUia aUWificiale cRVWUXiWa a cRSeUWXUa dei 6 binaUi 
previsti a seguito del futuro completamento del Lotto5 Bronzolo-TrentoNord. Noi proponiamo 
Xn¶idea che q TXella di UicXciUe Xna CRmXniWj, il WeUUiWRUiR cUeandR SeU Xn WUaWWR VXfficienWemenWe 
lungo una galleria artificiale tale da coprire in larghezza i quattro binari previsti. Un tratto di città in 
estensione o se prefeULbLOe XQ¶eVWeQVLRQe deOOa cLWWj. 

Proponiamo di prendere in esame da parte dei competenti uffici tecnici la possibilità 
urbanistica, progettuale e tecnica di creare una collina di miWiga]iRQe dell¶imSaWWR che una 
galleria artificiale antirumore inevitabilmente creerebbe. Una collina a prato che, opportunamente 
progettata, renderebbe possibile il collegamento leggero tra Canova e Roncafort; una proposta 
³collinare´ di TXanWR Vi VWa con intelligenza e lungimiranza pensando per la zona ³a piano´ che si 
libererà in zona Scalo Filzi in direzione ovest.  

Siamo consci che tale suggestione potrà trovare attenzione qualora si avrà il coraggio di non 
fermarsi alle prime difficoltà e/o limiti come ad esempio potrebbe essere il previsto cantiere base di 
18.000 mq (CB01) nella parte a sud/est della zona in mappa. 

I sottoscrittori della proposta: 

AGOSTINI CARMEN 
AGOSTINI EMANUELA 
ALBERTINI RENATA 
BALDO CARMELITA 
BARBACOVI CLAUDIO 
BAZZANELLADARIO 
BERNARD MILENA 
BERTI GIULIA 
BERTOLUZZA DARIO 
BOGNI GIOVANNA 
BORDATO MARIKA 
BOTTURA PATRIZIO 
CALLEGARI FRANCO 
CAMIN MARA  
CAMPESTRINI LUCIA 
CAMPESTRINI OTTAVIO 
CERLEAC MONICA 
CHIOGNA ELISA 
DALLATORRE RENATO 
DALLAFIOR SILVANA 
DEFRANCESCHI GRAZIANO 
DEGASPERI MARCELLA 
DI LORENZO STEFANO 
DUGO GIUSEPPE 

FILIPPI ANNA 
ECCEL TAMARA 
FERNANDEZ ANDREA 
FINADRI RUGGERO 
FRONTUTO ALESSANDRO 
FRONTUTO NICOLA 
GHENSI CRISTIAN 
GIAMPICCOLO MARCELLO 
GILLI MARIALUISA 
GIRARDINI ROSANNA 
GUANDALINI PIERGIORGIO 
HERVE PARKOO 
IANDOLO GERARDO 
IANDOLO LUIGI Romagnano 
LENZI WALTER 
LENZI LEONARDO 
MARIGHETTI AMDREA 
MAULE GIUSY 
MERLER PAOLO 
MIORELLI ANDREA 
MOLTRER CRISTINA 
MOLTRER ORNELLA 
MOSER LUIGI 
MOSNA ANNA BRUNA 

MOTTES MANUELA 
NARDELLI MATTEO 
NICOLUSSI A. MARIA 
ORLER GIUSEPPE 
ORTONBINA ELENA 
QELA QEMAL 
PERGHER PAOLA 
RAGOZZINO CARMINE 
RIZZI BRUNO 
ROMAGNUOLO BIAGIO 
SANNA GIOVANNI 
SCOMAZZON ANGELO 
SICHER LUCIANO 
SLOMP MARIA 
STEFINI MOIRA 
TASIN MARA 
TOMASI ANDREA 
TOMASI ARMANDO 
TOMASI FILIPPO 
TONIDANDEL GABRIELE 
WEISS GIULIANO 
ZENI RICCARDO 
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Mappa allegata 

 

 

Gardolo, 14 dicembre 2021. 
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Giorgio Tamanini 
Cittadino di Mattarello 

 
 

15 dicembre 2021 



  Buona sera. 

Vorrei illustrare un'analisi relativa alle sorgenti d'acqua  inerenti il territorio di 

Mattarello e di conseguenza fare alcune domande.

   Sorgenti d'acqua
     Nel Progetto si parla di oltre 220 sorgenti superficiali che verranno interessati nel Lotto

3a (Trento) di portata limitata inferiore ad 1 litro/s. Facendo un semplice calcolo e 

ipotizzando circa 0,5 l/s risultano oltre 3 Milioni di mc/annuo di acqua interessata dai 

lavori.   (0,5*222*3600*24*365) =  oltre 3 Miliardi di litri/anno. 

 Faccio presente che la media delle misurazioni stimate invece, relative alle 

50 sorgenti che ho analizzato, utilizzando gli stessi dati la portata è di oltre 3 

litri /s.

   Documenti di analisi utilizzati:
1) Dossier di Progetto a pag. 50

  …............

Per quanto riguarda, invece, le possibili interferenze con il deflusso 

sotterraneo della falda bisogna considerare le lavorazioni necessarie alla 

realizzazione delle gallerie artificiali e soprattutto quelle necessarie alla 

realizzazione della Galleria Trento.

 In considerazione degli studi specifici dei livelli piezometrici presunti, il 

rischio di venute d’acqua in fase di scavo è stimato generalmente molto basso / 

basso ed è classificato medio solo in tratte molto limitate. 

L’Effetto derivante dalla realizzazione delle opere di scavo e realizzazione 

di opere in sotterraneo, in termini di modifica della circolazione idrica, dovrà 

essere verificato attraverso una costante attività di monitoraggio durante le 

attività di cantiere. 

Per prevenire la possibilità di sversamenti accidentali di liquidi inquinanti

durante le attività di cantiere, con conseguente inquinamento delle falde 

sotterranee, verranno prese precauzioni come la presenza di pronto intervento 

contenenti materiale idoneo per assorbire l’eventuale sversamento,    ….. 

In ogni caso l’eventuale contaminazione dovuta delle falde sotterranee sarà 

oggetto di monitoraggio. Il tracciato ricade per gran parte del suo sviluppo in 

aree a pericolosità fluviale media e bassa. Nelle parti allo scoperto il tracciato 

interferisce con delle aree  fluviale media e torrentizia residua media ed elevata 

nel tratto in prossimità di Mattarello. 

2) Relazione geologica ed idrogeologica “ di R.F.I  Doc. IB0Q3AR69RGGE0001001A

   (doc. senza data certa)

3) Sito della P.A.T. “Catasto delle Sorgenti”  data ultimo aggiornamento 30/11/2019

  Analizzando tali documenti, relativamente al tratto di Mattarello, ho prodotto la 

seguente tabella per le 50 sorgenti interessate dalla Circonvallazione:



 Dati delle sorgenti afferenti la zona di Mattarello dal Sito P.A.T. Dati di R.F.I.

Località Data Misurazione Tipo utilizzo Dati Prelievo Rischio

3620 Acquaviva 15/12/74 10 14/10/97 / / / NO _

3621 Acquaviva 15/12/74 10 14/10/97 / / / NO _

3622 Acquaviva
15/12/74 6

14/10/97 / Irriguo / NO _
14/10/97 1

3623 Acquaviva 15/12/74 10 / / / / NO _

3624 Acquaviva

15/12/74 10

19/06/06 / Vari 24/11/15 NO _10/06/02 50

16/11/04 30

3636 Pianizza
07/01/76 0,1

11/03/09 SI Potabile / SI basso
11/03/09 0,3

3637 Margoni
07/01/76 0,1

11/03/09 SI Potabile  SI molto basso
11/03/09 0,3

3638 Fontanelle
04/03/96 2,5

16/04/06 SI 04/03/96 SI basso
18/04/08 1,4

3639 Val del bis
16/07/76 1

11/03/09 SI Potabile 16/07/76 SI basso
11/03/09 2

3641 Masi Pianizza
07/01/76 0,12

22/04/09 SI Potabile 22/04/09 SI basso
22/04/09 0,2

3642 Al maso – Novaline
15/12/75 6,5

18/12/07 / / SI basso
14/10/97 1

3643 alle Regole – Deanesi
15/12/75 1,5

09/04/09 SI Potabile / Irriguo 11/10/07 SI molto basso
09/04/09 0,7

3644 alle Regole – Bridi
15/12/75 2,8

07/04/09 SI Potabile / Irriguo / SI basso
07/04/09 5

3645 alle Regole 24/03/09 2,5 24/03/09 SI / SI molto basso

4257 Palustei  / / 10/08/94 / Potabile / Irriguo / SI basso

4258 loc. Rio Stanghet  / / 10/08/94 / Potabile / SI basso

4259 Fontanelle dell'Orso 15/12/74 0,2 10/08/94 / / / SI basso

4279 Maso Conte Est 15/10/74 0,1 10/08/94 / Potabile / SI molto basso

4280 Maso Conte Ovest 14/10/97 0,5 14/10/97 SI Potabile / Irriguo / SI molto basso

4281 Valsorda vecchia dal 2006 ÷2010 da 0,5 ÷ 3,9 04/02/10 SI 16/10/07 SI molto basso

4282 Valsorda bassa dal 2006 ÷2010 da 10 ÷ 22 04/02/10 SI 16/10/07 SI basso

4283 Brusaferro – Ducati
15/12/75 0,65

12/12/07 SI Potabile / Irriguo 21/05/07 SI molto basso
12/12/07 0,27

4284 Brusaferro
15/12/75 0,45

12/12/07 / / / SI basso
19/12/07 0,03

4285 Brusaferro – Scotoni
15/12/75 2

12/12/07 SI 28/05/07 SI basso
dal 12/06 al 12/07 da 0,4 ÷ 0,9

4286 Brusaferro bassa 10/12/07 2,5 10/12/07 / / / SI medio

4287 Loc. Novaline 15/12/74 0,2 10/08/94 / / / SI basso

4288 Loc. Novaline 15/12/74 0,2 10/08/94 / / / SI basso

4289 Busatte 15/12/74 0,3 10/08/94 / / / SI basso

4291 Maso S. Andrea
11/12/75 3,5

04/04/08 SI / / SI basso
04/04/08 0,05

4292 Laste Basse

05/06/07 2,6

04/04/08 SI Potabile 16/10/07 SI medio
03/07/07 1,8

16/10/07 1,57

04/04/08 2

4293 Casarote / / 10/08/94 / Potabile / SI basso

4294 Maso Bellavista 11/12/75 0,2 22/04/09 / / / SI basso

4295 Piani longhi

11/12/75 6,5

09/04/09 SI 11/10/07 SI medio03/07/07 0,5

09/04/09 5

9032 Paludei / / 10/08/94 / Irriguo / SI molto basso

9442 Regole  -Giovanetti 16/04/09 3 16/04/09 SI Irriguo / SI basso

9443 Regole – Ilario 16/04/09 3 09/04/09 SI Potabile / Irriguo / SI basso

9445 Valsorda – anas 10/07/10 da 1 ÷ 2 04/02/10 SI 16/10/09 SI molto basso

9446 Valsorda – antincendio 04/02/10 3,7 04/02/10 SI 09/05/90 SI molto basso

9448 Valli 14/07/09 0,2 14/07/09 SI Potabile / Irriguo / SI basso

9449 Martina 22/04/09 0,13 22/04/09 SI Potabile / domestico / SI molto basso

10205 ? (non denominata) / / 10/08/94 / / / SI molto basso

10207 Laste dx 04/04/08 0,1 04/04/08 SI / / SI medio

10208 Laste sx 04/04/08 0,1 04/04/08 SI / / SI basso

10812 Loc. Novaline 18/12/07 0,5 18/12/07 SI / / SI molto basso

10813 Brusaferro – Ianeselli
18/08/94 0,18

10/12/07 SI / SI molto basso
19/12/07 0,11

10860 Regole – Università
09/04/09 1

09/04/09 SI Potabile / Irriguo / SI basso
22/05/09 1

10861 Regole – Toresela 16/04/09 0,1 09/04/09 SI Potabile / Irriguo / SI basso

10862 Atzwangher 22/04/09 0,08 22/04/09 SI Potabile / SI molto basso

10891 Valsorda bassa – pozzetto 18/02/10 0,67 18/02/10 SI Potabile / SI molto basso

10965 Acquaviva – cunicolo / / 29/10/14 / / / NO ?

Cod. 
Sorgente

Portata stimata 
l/s.

Ultima visita in 
loco

Dati 
Opera 
presa

nel 
Progetto 

RFI

Potabile / irriguo / 
domestico

Potabile / irriguo / 
domestico

Potabile / irriguo / 
domestico

Potabile / irriguo / 
idroelettr.

Potabile / irriguo / 
idroelettr.

Potabile / irriguo / 
domestico

Potabile / irriguo / 
domestico

Potabile / irriguo / 
idroelettr.

Potabile / irriguo / 
idroelettr.

Potabile / irriguo / 
domestico



  In questa tabella sono state analizzate le  seguenti voci.

 -)  Sito P.A.T.: codice sorgente, località, data di misurazione, portata stimata o 

rilevata in litri/s., ultima visita in loco, dati opera di presa, tipo di utilizzo e dati di

prelievo per analisi.

-) da doc. R.F.I. IB0Q3AR69RGGE0001001A: presenza della sorgente nel progetto 

R.F.I e valutazione del rischio.

 Come risulta da questa semplice analisi vi sono alcuni aspetti importanti e 

molto preoccupanti da evidenziare:

   1)  I dati di misurazione del flusso d' acqua fatti quasi esclusivamente solo dalla 

P.A.T. per singola sorgente sono molto vecchi (alcuni di oltre 45 anni); gran parte 

eseguiti nel periodo invernale quando le sorgenti  sono al minimo deflusso e la 

maggior parte non con misurazione effettiva ma con misurazione “stimata”.

 Questa è la situazione delle ultime misurazioni fatte alle 50 sorgenti negli anni:

     nessuna misurazione (6) (evidenziate in viola)  

    1974÷ 2000    (12)  (evidenziate in rosso)

    2001÷ 2010   (32) (evidenziate in giallo)

    2011÷ 2021   ( 0) (evidenziate in verde)

 inoltre sia sul sito della P.A.T. che nel progetto di R.F.I. mancano decine di 

“sorgive” esistenti sul territorio  mai  censite e mai verificate da nessuno.

  2)  R.F.I. quale committente dell'opera non ha fatto analisi e verifiche proprie ma 

ha preso in considerazione i dati vecchi e parziali (tipo copia e incolla) senza il 

sorgere di nessun dubbio sulla validità dei dati.

  3)  R.F.I. con questi dati ha stilato la propria analisi del “rischio” con questi 

risultati sulle  sorgenti analizzate:

   6 - non analizzate

 16 - molto basso 

 24 - basso  

  4 – medio 

 

 4)  Nel documento R.F.I. (IB0Q3AR69RGGE0001001A) utilizzato per le analisi  

alcune sorgenti non sono state nemmeno prese in considerazione mentre nel 

documento (IB0Q3AR69RGGE0002001A ) vi sono delle sorgenti indicate di 

importanza diversa (media e alta) ed altre anche qui nemmeno elencate (qual' è il 

documento valido)?

Questa valutazione da parte R.F.I. ha  difetti di forma e di sostanza anche, 

in considerazione del fatto che è stata prodotta con presupposti non veritieri e 

con dati non aggiornati.  Per un'opera di questo genere ci dovrebbero essere i dati



più  attendibili possibile sia nella misurazione effettiva  del flusso d'acqua e non 

stimata come pure sulla misurazione / campionatura nel tempo nei mesi più 

appropriati.   
  
  5)  Altro aspetto  significante e preoccupante è che quasi tutte queste sorgenti  si 

trovano inserite  nell'enorme fascio di “faglie” che attraversa tutto il conoide che 

da Mattarello  sale verso Vigolo Vattaro . Questa preoccupazione è anche 

confermata  con quanto pubblicato dalla P.A.T. nel 2004 nel documento:  

 “Progetto speciale coordinamento attività per ferrovia del Brennero – Servizio 

geologico. del 2004 :  

 (pag.5) A sud di Mattarello (Grezzi-Acquaviva) le gallerie di progetto del tratto 

prioritario e del tratto di completamento Sud potranno intercettare in profondità 

l'acquifero principale drenando risorse non captate (“riserve”)  afferenti a circuiti 

profondi con tempi di percorrenza di diversi anni  se non decennali .

     …....... gli effetti di questo drenaggio molto probabilmente non si manifestano 

immediatamente, ma dopo molto tempo, e si ritiene opportuno avviare indagini e studi 

sull'entità degli effetti a lungo termine.  …............

(pag.37).... vi è una infiltrazione elevata delle acque meteorologiche che vanno ad 

alimentare acquiferi profondi . Questi, a livello di base, costituito dalla quota dell' Adige, 

sversano nelle alluvioni di fondovalle in modo visibile (vedi Vallone del Rio Stanghet  ) o 

in modo occulto come ad Acquaviva (Sorgente per Trento). 

(pag.48-49)  Il tunnel intersecherà una linea di faglia (fascio di faglie) (già 

ipotizzata la loro presenza in fase di studio)  la cui importanza idrogeologica potrebbe 

essere considerevole tra Mattarello ed Acquaviva. Tale faglia appare terminare in 

corrispondenza delle sorgenti di Acquaviva con una prosecuzione verso l'abitato di Povo 

e in questo caso anche le sorgenti del rio Salè risulterebbero collegate a questa struttura.

(pag. 50) La faglia alla quale il tracciato resta prossimo per un lungo tratto, 

determina una estesa zona di fratturazione, e le risorse più vicine al tracciato potranno 

essere impattate e, se la faglia persistesse verso Mattarello, dove l'ammasso roccioso è 

costituito da rocce a più alta permeabilità per il carsismo, saranno da attendersi 

“inflows” (aflussi) anche consistenti.

  

  6)  Anche nella progettazione e successiva ipotesi di costruzione “ipogea” del depuratore

Trento 3 non vi erano particolari obiezioni al riguardo della presenza d'acqua da parte sia 

dei geologi che dei progettisti. Ma in breve tempo con la galleria esplorativa si sono 

trovate le sorprese (presenza di enorme abbondanza d'acqua) e si è dovuto bloccare quel 

tipo di impiantistica e modificare completamente il progetto e costruirlo all'esterno. 

  

  

 
     Domande: 



  -) Su 29 elaborati relativi all'argomento “Geologia e Idrogeologia” ben 27 sono 

senza data certa di redazione, verifica e approvazione del documento mentre tutti

gli altri  quasi 300 elaborati hanno la data certa. 

 Questi documenti / progetti sono validi?  Non esiste l'obbligo di certificare con 

data certa la loro emissione? 
  -) R.F.I. essendo il “committente” non dovrebbe essere obbligata a eseguire una propria 

progettazione e non usare il copia/incolla  recuperando dati da altri Enti (per giunta alcuni 

molto datati)?

  -) Chi si prende la responsabilità civile e penale per questi dati non attuali (alcuni molto 

vecchi)  e per queste valutazione dei rischi? (R.F.I. - P.A.T. o Comune di Trento)

  - ) Si sta parlando di miliardi di litri/anno di pura acqua potabile. Se va persa chi 

risponderà?

  -) Viene utilizzato il sistema attualmente in uso nel traforo BBT (BZ), il quale prevede 
che durante le perforazioni le venute d’acqua  vengano chiuse con iniezione a pressione 

nelle fessure della montagna ( jet-grouting tra i 100 ed i 400 bar ), con resine 

poliuretaniche, cemento ed altre sostanze con additivi che “tappano i buchi” senza capire 

però quali siano gli effetti idraulici di tali interventi.

   A tal proposito, nel parco additivi delle ditte fornitrici, impiegato anche nel B.B.T, 

questi sono classificati dal produttore stesso come sostanze tossiche per l’uomo e per  

l’ambiente  e si sconsiglia la penetrazione nei suoli e nei sottosuoli, Il tamponamento di

tutta quest’acqua, idrogeologicamente parlando, quale impatto ha sul circuito idraulico 

interno alla montagna? 

-) L’acqua “tappata” dove finisce e su cosa sposta la sua pressione, quante sorgenti/falde 

verranno prosciugate o modificate permanentemente a causa di queste interferenze?

 

 

 Doc. R.F.I. con evidenziate le sorgenti  che interagiscono con il fascio di faglie 



 



Nota:

 Il presente documento lo consegno al Dibattito Pubblico e anche agli Organi 

Locali con la richiesta che venga inserito nelle documentazioni relative alla 

Circonvallazione così, quando succederà il fatto,  nessuno potrà dire che non si 

sapeva e da parte dei cittadini si potrà chiedere di attivare la Legge n. 68 del 22 

maggio del 2015 relativa al “Disastro Ambientale” .    

 Grazie per l'attenzione.

   Tamanini Giorgio  cittadino di Mattarello.

Mattarello : 15-dicembre-2021
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QUADERNO DEGLI ATTORI 
 
Provo un forte disagio nel comunicare con lo Staff coordinatore del dibattito pubblico, via 
mail e via chat durante i dibattiti pubblici. 
Persone gentili e garbate, che fingono di ascoltare e prendere nota, in realtà proseguono 
imperterrite nell'obiettivo per il quale sono state assunte. 
Tecnici Rfi preparati e competenti, ma dai loro interventi traspare che non conoscono la 
città, la sua storia e le esigenze dei cittadini. 
 
Trento ha bisogno di una VERA circonvallazione  che non porti i treni merci nelle  zone 
densamente popolate  a nord di Trento.  
L'alternativa esiste, proposta peraltro da Rfi nel 2003, ed è il progetto in DESTRA ADIGE. 
Non ho sentito una motivazione seria per cui non può essere attuato. 
 
E se proprio si deve fare la SEMICIRCOVALLAZIONE in sinistra Adige, perché questo 
avete già deciso nonostante la popolazione sia contraria, si pensi ad interrare anche più a 
nord della rotatoria di Nassiriya e bonificare le aree inquinate della Sloi. I finanziamenti ci 
sono, usiamoli bene. 
 
Sono anni che i residenti di Trento nord ricevono promesse di riqualificazione della zona 
così densa di supermercati e centri commerciali, ma priva di spazi di aggregazione, in cui 
manca una scuola media, una biblioteca e perfino una piazza. 
Lo Scalo Filzi era destinato ad una permuta, tra Provincia e Comune,  con l'area ex 
Atesina per costruire su quest'ultima una piazza. Ed ora che lo Scalo Filzi sarà sede della 
stazione provvisoria, pure tutte queste promesse non vengono mantenute? 
Signor Sindaco Ianeselli, lei era ancora un bambino, quando noi cittadini venivamo 
ingannati ed illusi  dai suoi predecessori sulla riqualificazione del quartiere, sulla ricucitura 
est-ovest ed ora con questo progetto la zona viene ulteriormente degradata. E non 
consideriamo tutti i disagi di polvere e rumori che saremo costretti a sopportare nei 
prossimi anni di lavori. 
Lei che proclama l'importanza della bellezza e della coesione sociale, dimostri fatti 
concreti: attendiamo la piazza nell'area ex Atesina, l' interramento della ferrovia anche a 
nord della rotatoria di Nassiriya o almeno copertura con colline verdi per agevolare i 
passaggi est-ovest. La zona ha molto bisogno di verde e vivibilità. 
 
Una cittadina delusa e amareggiata 
Norma Dallago 
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Trentino 
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Sigg.ri buon giorno, 
  
come Repubblicani Trentini alleghiamo il nostro pensiero in merito alla spesa 
che state affrontando con la Circonvallazione Ferroviaria di Trento integrando 
il tutto con queste ulteriori osservazioni. 
  
Ci soffermiamo in particolare sul “costo” dell’opera PNRR e su altre spese che 
potrebbero essere fatte in Trentino e che tali a tutt’oggi mancano.  A i 960 milioni 
spesi nella “Città di Trento” si dovranno aggiungere altri denari (quanti) per i rad- 
doppio delle linee ferroviarie mentre per l’aggiunta di una sola sarebbe, a nostro 
parere, molto piu’ contenuto il costo oltre che meno impattante. 
  
Il PNRR poi detto cosi sembra semplice ma su un milione speso le future generazio- 
ni dovranno restituire 666 milioni negli anni futuri. 
  
Aggiungiamo infine una ultima considerazione; il PNRR a restituire sono “Euro” o 
oro stivato nella nostra Banca d’Italia il cui in merito va al Miracolo Economico 
della lira negli anni 1960/70 quando prese l’Oscar della stabilità monetaria è il risultato 
del lavoro dei nostri “Padri” e di gente dello spessore di Enrico Mattei e altri. 
  
La situazione odierna … basta verificare … il denaro sarà per l’Italia restituito dal 
futuro gettito tributario (quando ripartirà l’economia) da parte di 5 Regioni in 
particolare che hanno interesse importante per la Nazione Italia: il Veneto, la 
Lombardia, il Piemonte, la Romagna e la Regione Lazio. 
  
Queste pagheranno in realtà il debito futuro nostro quindi dobbiamo pensare ora per 
allora quanto abbiamo speso bene o male il denaro del PNRR in Trentino. Op- 
pure se nascerà un problema politico tra il Trentino e queste …… Regioni? 
  
Se non credete a noi Repubblicani avete in casa al vertice del Consiglio Comunale 
una persona che potrà informarvi sul tutto. 
  
Basta domandare. 
  
Noi crediamo nel informarvi di tutto ciò di aver fatto il nostro dovere nei confronti 
della Repubblica e della nostra Provincia di Trento. 
  
Distinti saluti 
  
Sergio Posenato 
Partito Repubblicano Italiano – Trentino – 
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INTERVENTO AL DIBATTITO PUBBLICO 
TENUTO A MATTARELLO IL 15/12/21 DALLE ORE 

17.00 ALLE ORE 19.30 
Egregio  Dott.Pillon 

Sono Andrea Ferrari Consigliere Circoscrizionale della Circoscrizione di Mattarello e membro del comitato 
nato per informare i cittadini sul By-Pass Ferroviario denominato “Rete dei Cittadini͟ 

Le tappe che abbiamo percorso dal mese di Settembre ad oggi sono sostanzialmente due 

Nella prima abbiamo cercato di organizzare degli incontri pubblici con la cittadinanza invitando Sindaco ed 
Assessori competenti, per permettere un dibattito e una conoscenza approfondita. 

Nella seconda e più impegnativa tappa abbiamo ragionato su tutte le criticità raccolte sul progetto attuale e 
su quello originario del 2003 di RFI in Destra Adige, che era stato scartato dalla Provincia Autonoma di 
Trento, cercando di proporre una soluzione che sia migliorativa secondo il nostro punto di vista e secondo 
quello dei nostri tecnici, forti delle esigenze della popolazione. 

Quello che le chiediamo è che il nostro studio di fattibilità, venga approfondito con rispetto e democrazia, e 
che dopo un accurata analisi venga scelta l’ipotesi migliore, per la popolazione di Trento e dintorni e per il 
proseguo del tracciato nella sua interezza. 

Abbiamo avuto modo di esporre ampiamente tutto il nostro lavoro ed in questi giorni di dibattito pubblico, 
a volte acceso, le ha trasmesso tutte le criticità che ognuno ha, rispetto alla propria conoscenza del 
territorio e della propria professionalità/sensibilità. 

Quello che volevo portare alla sua attenzione ora, e che spero le serva per prendere delle decisioni più 
oggettive possibile, sono degli elementi che non possono essere messi in discussione dalla nostra Provincia 
di Trento e dal nostro Sindaco, perché fanno parte di documenti che in parte hanno vagliato e firmato loro, 
e in parte sono documenti riconosciuti internazionalmente. 

Il documento di cui volevo parlare è il “Piano di Protezione Civile del Comune di Trento”  

LINK: 

https://www.comune.trento.it/Aree-tematiche/Protezione-civile/Piano-di-protezione-civile 

Si tratta di un documento  
 $SSURYDWR�FRQ�GHOLEHUD]LRQH�GHO�&RQVLJOLR�&RPXQDOH�Q����GHO����������� 
APRILE 2021 Rev.30.04.2021 

Un piano che viene continuamente aggiornato e che infatti è stato revisionato nell’Aprile del 2021, e 
comprende anche il rischio Pandemia. 

In questa serie di documenti ci sono tutte gli studi e le criticità che potrebbero verificarsi nel Comune: 

le calamità, gli eventi eccezionali e le emergenze. 

La valutazione sulla messa in atto delle procedure del piano, spetta al Sindaco, che si avvale delle 
indicazioni della Sala Operativa Provinciale. 

Dato che il Piano è di 274 pagine, focalizzerò l’attenzione sui paragrafi e sulle pagine che interessano le 
zone attraversate dal Progetto di Circonvallazione Ferroviaria in Sinistra Adige proposto al Dibattito 
Pubblico. 



 

-Pag :44 : Siti inquinati di Trento Nord 

In questo paragrafo vengono descritti i vari tipi di sostanze inquinanti, per le quali ci sono le Schede di 
sicurezza a disposizione. 

Nelle Schede di sicurezza, ( che sono riconosciute a livello internazionale e devono accompagnare le merci 
anche sui Treni) ci sono tutte le caratteristiche chimico-fisiche della sostanza e le Frasi di rischio. 

La sostanza più pericolosa tra tutte è sicuramente il Piombo Tetraetile, 

 denominazione IUPAC:Tetraetilpiombano   

Formula chimica C8H20Pb. 

Le frasi di rischio di questa sostanza sono : 

 

La parola che salta subito all’occhio è Letale e quindi nel contesto dei lavori mi chiedo quali saranno le 
precauzioni da adottare ? 

Oltre a questo c’è il problema che il composto volatile (T° eb 80 °c) si degrada piano piano in due molecole 
che da polari diventano apolari, e quindi sono solubili in acqua.quin di se si rompe il diaframma in 
profondità costituito da uno strato di argilla che protegge la falda, i percolati potrebbero passare e 
inquinare le fosse che confluiscono nell’Adige. 

Una sentenza del TAR del 2013, ha bloccato una cordata di Imprenditori che voleva edificare la zona, con la 
prescrizione che prima si deve bonificare la zona in maniera totale. 

-Pag 49 : Autostrada e ferrovia 

“La quantità di merci trasportata è di ca. 45 tonnellate nette, di cui circa il 70% su gomma e circa il 30% su 
rotaia. Per il passo del Brennero transitano più di 2 milioni di mezzi pesanti. Circa 240 treni al giorno 
viaggiano sulla linea esistente, la metà dei quali sono treni merci.  
Queste due arterie attraversano la città da nord a sud e come dimostrato da terribili incidenti avvenuti in 
altre realtà (ad es. Viareggio), considerato il traffico merci trasportato costituiscono potenziali fonti di 
rischio, per questo nel prossimo dovrebbero essere sottoposti a specifici piani di emergenza, affrontati 
collegialmente con gli Enti Gestori e la PAT͟. 

E’ chiaro che se possibile è meglio allontanarsi dai centri abitati 

 

 



 

-Pag 215 

6,67(0$�)(5529,$5,2�
'LUHWWULFH�7UDIILFR�,QWHUQD]LRQDOH� 
Ferrovia del Brennero . 
Il tratto della Ferrovia del Brennero che attraversa il comune di Trento ed il suo scalo sono sicuramente 
oggetto del trasporto e della sosta di merci di ogni tipo (ovviamente secondo le regole previste dalle norme 
di settore). Di conseguenza, sia la perdita di carico che l'incidente possono costituire fonte di grave rischio 
per la città che ne viene attraversata (persone ed ecosistema). Proprio per questo in questa sede viene 
segnalata come una situazione ad elevato rischio potenziale .  
Si ricorda che in data 11/03/2019 nostro prot._L378|RFS 008.03||0069470| 11/03/2019 è stato 
consegnato dalle ferrovie dello Stato Italiane -“Il Piano Generale di Emergenza complesso stazione 
ferroviaria di “TRENTO”-sia su CD che su cartaceo (relazioni e tavole) conservato presso il COC.30 
 

Pag 149: “IL RISCHIO IDROGEOLOGICO E LA 
SICUREZZA DEL TERRITORIO” 

 

Pag 157: Esondazioni , Alluvioni, Rischio cedimento argini 2018 Interventi di difesa fatti 
ed in programma ma non ancora realizzati 

Per rendersi conto, in Piazza della Portela c’è un monumento in marmo dove sono segnati i livelli raggiunti 
dall’acqua esondata dall’ Adige 

 



Pag 158 :L’Adigetto 

Nel contesto della cartografia dei dissesti non risalta a sufficienza la vulnerabilità e la criticità dell’Adigetto, 
dove la realizzazione di un muretto arginale ha innalzato i tempi di ritorno di esondazione da 50 anni a 100 
anni, senza però garantire dalla possibilità che il suo rigurgito, quando non riesce a scaricare in Adige, sia 
causa di allagamenti. 
Infatti, nel recente studio idrologico ed idraulico (2011), effettuato sulle fosse dal Consorzio Trentino di 
bonifica, emerge come per piene con lunghi tempi di ritorno per i quali l' Adigetto non riesce a defluire in 
Adige, l'acqua in alveo si innalza e provoca il rigurgito dei collettori delle acque bianche che provengono 
dalla città: in primis quello di Via Monte Baldo, ma anche quelli delle rogge cittadine che confluiscono nel 
canale Adigetto .  
Inoltre quando l'Adigetto rigurgita, con TR di 200 anni non viene interessata solo l'area che comprende il 
complesso delle Albere - Via Ghiaie ma anche, molto più a monte, i terreni posti lungo la fossa delle Bettine 
(Zona Cristo Re ʹ Via Maccani) e le aree adiacenti alla fossa della Malvasia. 

 

 

 

Pag:179 : Rischio idrogeologico di fondovalle 

5LVFKLR�LGUDXOLFR�GHO�ILXPH�$GLJH 
La piana posta in sinistra orografica lungo il fiume Adige, dall'aeroporto al Palù di Mattarello, compresa 
l'unghia dove si esaurisce il conoide del Rio Valsorda, è esondabile con tempi di ritorno (Tr) dai 100 ai 30 
anni. Di conseguenza il rischio varia da medio (R2) per le aree agricole ad elevato sino a molto elevato (R3-
R4) per quelle residenziali (es. Zona Ronchi e di Mattarello a valle dell'ex statale del Brennero) o per le vie di 
comunicazione di importanza strategica. A complicare il quadro, anche se messo in sicurezza di recente, è il 
sistema delle rogge. Ci si riferisce in particolare alle zone retrostanti la fossa Catena e la fossa Palù di 
Mattarello ancorché dotate di idrovore, nonché al tratto terminale della fossa Maestra di Mattarello, in 
località Acquaviva, area quasi totalmente destinata ad uso agricolo. 
La piana in destra Adige è inserita in zona da elevata (Tr 30 anni) a moderata pericolosità di esondazione (Tr 
100 anni), ma, essendo a destinazione agricola, è classificata a rischio da medio (R2) a moderato (R1): anzi 
viene considerata una potenziale vasca di espansione in caso di piena e pertanto tutelato da ulteriore 
edificazione. 

3DJ������5LR�6WDQJKHW��ORF�$TXDYLYD� 
Ha un bacino molto acclive predisposto alla possibilità di crolli dalle pareti rocciose ed a fenomeni 
d'erosione di alveo e di sponda che possono convogliare a valle un notevole trasporto solido (o vere e 
proprie colate di detrito, vedi evento ottobre 2018). Il bacino idrografico a monte e l'alveo a valle sono 
inseriti in zona ad elevata pericolosità geologica ma a rischio moderato, mentre lo sbocco che avviene 
in zona edificata (capannoni) è in zone a rischio elevato R3 (a rischio molto elevato R4 i due 
sottopassaggi sotto la ferrovia e la ex statale del Brennero). 

 

 

 

 



IL RISCHIO FRANE SUL FONDOVALLE 
Pag 165 : 8VFLWD�JDOOHULD�=RQD�([�VFDOR�)LO]L�
 
7UDWWR�9LD�GHL�6ROWHUL�±�9LD�GHOOD�6SDOOLHUD 
,O�WUDWWR�GD�YLD�GHL�6ROWHUL�D�9LD�6SDOOLHUD�q�FDUDWWHUL]]DWR�GD�URFFH�VFDJOLRVH�GHO�&UHWDFHR�VXS��
��(RFHQH� LQI���FKH�SHU�JLDFLWXUD��VWUXWWXUD�H�SRVL]LRQH�GHOOD� IDOGD�DFTXLIHUD�UDSSUHVHQWDQR�XQ�
FRQWHVWR� IUDJLOH� SHU� FXL� LQ� VHGH�GL� FDQWLHUH�KDQQR�JHQHUDWR�HSLVRGL� GL� FUROOR�� /D� ]RQD�� GRYH�
VRQR�SUHVHQWL�UHVLGHQ]H��q�SRVWD�D�PRGHUDWD�SHULFRORVLWj�JHRORJLFD�H�ULVFKLR�HOHYDWR�5���
$]LRQL�GD�LQWUDSUHQGHUH��YHULILFKH�H�PRQLWRUDJJL��
��3UHVWDUH�SDUWLFRODUL�DWWHQ]LRQH�DJOL�VEDQFDPHQWL�GHO�YHUVDQWH��
�
$UHH�GHOOH�&DYH�GL�$PPRQLWLFR�5RVVR�D�1RUG�GHO�&DVWHOOR�GHO�%XRQ�&RQVLJOLR 
6L�WUDWWD�GL�XQ
DUHD�FKH�VL�HVWHQGH�GDJOL�DPELWL�GL�FDYD�GL�5RVVR�$PPRQLWLFR�ILQR�DOOD�
VRYUDVWDQWH�]RQD�GHOOD�&HUYDUD��LQVHULWL�LQ�DUHD�D�SHULFRORVLWj�PRGHUDWD�H�D�ULVFKLR�HOHYDWR��5����

�

Pag 176 : 5LVFKLR�IUDQH��
 
0RYLPHQWR�JUDYLWDWLYR�GHO�0RQWH�0DU]ROD�
 
La corona principale della superficie di scivolamento si sviluppa sotto il crinale della Marzola, partendo 
dai contrafforti rocciosi a monte di Maso Pianizza, passando sotto la cima fino a Spiazzo grande21. Il 
corpo di frana sul versante sottostante è articolato in altre nicchie, ben raffigurate e descritte sul foglio 
geologico al 50.000 della P.A.T e nelle note illustrative. Effetto di questa frana è l'esteso macereto, a 
tratti interrotto dall'affiorare del substrato roccioso, che da Spiazzo grande scende ai Casoti di Povo, di 
qui fino al dosso di San Rocco22 per proseguire ad interessare la zona del lago Turchino e delle Cannelle 
sino al cono di deiezione del T. Valsorda, interdigitandosi, nel fondovalle compreso tra il dosso di san 
Rocco e il T. Valsorda, con i sedimenti alluvionali della Val d'Adige. Un fenomeno appariscente di questo 
movimento sono le profonde trincee di trazione che, allungandosi per decine di metri, spaccano i 
conglomerati cementati interglaciali dei Bindesi, accumulo di una frana più antica (vedi ad es. zona 
palestra di roccia).In relazione al movimento gravitativo la parte alta del sobborgo di Villazzano (Salita 
dei molini, Villa Belfonte, la Grotta, Valdalcole) è inserita ad elevata pericolosità geologica e le parti 
abitate a rischio idrogeologico molto elevato R4; le parti sottostanti a pericolosità geologia moderata e 
le parti abitate a rischio geologico elevato R3. 

)UDQRVLWj�GHL�FRQRLGL�³GHWULWLFR�DOOXYLRQDOL´�SRVWL�WUD�9LOOD]]DQR�H�6�5RFFR�
 
1HO�WUDWWR�9LOOD]]DQR�6DQ�5RFFR�DOFXQL�GHL�WXEL�LQFOLQRPHWULFL�SRVWL�LQ�RFFDVLRQH�GHO�35*������
KDQQR� HYLGHQ]LDWR� VLD� QHO� FRQRLGH� VRWWR� 9LOOD� %HOIRQWH�� FKH� D� 6DQ� 5RFFR� �]RQD� 7RUULFHOOH��
O¶HVLVWHQ]D�GL�PRYLPHQWL�GL�VFLYRODPHQWR�GHOOH�FRSHUWXUH�GHWULWLFKH�D�SURIRQGLWj�QHOO¶RUGLQH�GHL�
��������PHWUL��
,� GDWL� D� GLVSRVL]LRQH� QRQ� SHUPHWWRQR� OD� SUHFLVD� GHOLPLWD]LRQH� GHL� FRUSL� LQ� PRYLPHQWR�� PD�
SHUPHWWRQR�GL�IRFDOL]]DUH�DOFXQH�GLIIHUHQ]H�WUD�L�GXH�GLVVHVWL��
,O�FRQRLGH�VRWWR�9LOOD�%HOIRQWH�q�FRVWLWXLWR�GD�WHUUHQL� OLPR�DUJLOORVL�JULJL� �VHGLPHQWDWL�DOOD�EDVH�
GHOO¶DQWLFR� ULOLHYR� GD� VSHFFKL� G¶DFTXD� R� EODQGLVVLPH� FRUUHQWL�� LQ� HSRFD� WDUGR� �� SRVW� JODFLDOH��
DOWHUQDWL� FRQ� JKLDLH� R� EUHFFH� GL� QDWXUD� SL�� SURSULDPHQWH� GHWULWLFR�DOOXYLRQDOH� SURYHQLHQWL� GDO�
YHUVDQWH� VWHVVR�� /D� UHVLVWHQ]D� DO� WDJOLR� GHL� VHGLPHQWL� OLPR�DUJLOORVL� SRWUHEEH� HVVHUH� VWDWD�
PRELOLWDWD� GDL� SURFHVVL� GL� HURVLRQH� H� VFDO]DPHQWR� DO� SLHGH� FKH� KDQQR� SRUWDWR� DOO¶DWWXDOH�
PRUIRORJLD�GHO�FRQRLGH�H�WURYDUVL�DQFRUD�LQ�FRQWLQXR�OHQWR�DVVHVWDPHQWR��



,�PRYLPHQWL�LQ�]RQD�7RUULFHOOH�VHPEUDQR�LQYHFH�GRYXWL�DO�OHQWR�³VFLYRODUH´�GHOOD�FROWUH�GHWULWLFD�
JKLDLR�VDEELRVD�VXL�SURGRWWL�GL�DOWHUD]LRQH�GHO�VXEVWUDWR�URFFLRVR��:HUIHQ���
La zona è inserita a moderata pericolosità geologica, le schiere in zona a rischio geologico elevato. 

Pag : 178 

'LVVHVWL�IUDQRVL�LQ�ORFDOLWj�6DQ�5RFFR 
7HUUHQL�OLPRVL��LGHQWLILFDELOL�FRPH�GHSRVLWL�GL�FRQWDWWR�JODFLDOH��VRQR�SUHVHQWL�D�OLYHOOL�GHOO
DELWDWR�
GL�6DQ�5RFFR��
Tali terreni sono stati mobilizzati, in fase di cantiere, nella zona delle cooperative di San Rocco. 
Nell'abitato sottostante, più a Sud nella zona denominata case sparse, è presente una zona in dissesto 
attualmente sotto monitoraggio (al momento non in cartografia); la fragilità intrinseca dei terreni, la 
morfologia, l'interazione con le infrastrutture dell'abitato, ma anche la posizione al limite 
dell'emersione della superficie di scivolamento del movimento gravitativo profondo della Marzola 
rendono difficile l'interpretazione. Il movimento è comunque sotto studio e monitorato con inclinometri 

 

 

 

Sperando di aver contribuito al dibattito pubblico e di aver assolto il dovere di cittadino, auguro a lei ed 
al suo Staff un buon lavoro. 

Andrea Ferrari  
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La circonvalla]ione di Trento; osserva]ioni

Ho aVViVWiWo ad Xna delle VeraWe illXVWraWiYe nell'ambiWo del dibaWWiWo pXbblico che Vi Vono WenXWe in

qXeVWi giorni a TrenWo.

I Wecnici delle ferroYie ed il Vindaco hanno eValWaWo Xn'opera che, a loro dire, q aVVolXWamenWe

meraYiglioVa,  proVpeWWa Xn fXWXro lXminoVo per  la noVWra ciWWj,  pieno di  opporWXniWj e Ven]a neVVXn

riVchio. Ogni difficolWj q VWaWa affronWaWa e riVolWa brillanWemenWe, non eViVWono problemi e comXnqXe le

ferroYie Vono diVponibili ad aVcolWare i ciWWadini per rendere ancora pi� bella, Ve poVVibile qXeVWa grande

opera.

Sono conYinWa che Xn¶opera WanWo compleVVa preVenWi VicXramenWe nXmeroVi aVpeWWi poViWiYi, ma

q aVVXrdo penVare  che  non  eViVWano criWiciWj.  ImpronWare  Xna  preVenWa]ione  Volo  VXi  primi  Vembra

inWelleWWXalmenWe  VcorreWWo,  inVinXa  il  VoVpeWWo  nella  popola]ione  e  l¶allonWana  da  qXella  logica

parWecipaWiYa a cXi il dibaWWiWo aVpira.

NeVVXno dei relaWori ha deWWo che qXeVWa coViddeWWa circonYalla]ione della ciWWj q incompleWa e i

Wreni merci arriYeranno fino a poche cenWinaia di meWri dal cenWro VWorico. 

Spendere 1 miliardo di eXro per oWWenere qXeVWo riVXlWaWo non q degno di Xn paeVe ciYile,  np

riVpeWWoVo dei ciWWadini.

TXWWo  qXeVWo  qXando  eViVWe  Xn'alWernaWiYa,  che  q  VWaWa  preVenWaWa  da  Xn  grXppo  di  ciWWadini

YolenWeroVi e che preVenWerebbe nXmeroVi YanWaggi del WXWWo eYidenWi, Wra i qXali: Vi eYiWerebbe Xn canWiere

diVaVWroVo a TrenWo nord, Vi eYiWerebbe Xn Vecondo canWiere a MaWWarello, non Vi doYrebbero aWWraYerVare

le bombe ecologiche coVWiWXiWe dai ViWi inqXinaWi di inWereVVe na]ionale. 

TXWWaYia pare che le FerroYie non abbiano inWereVVe a prendere in conVidera]ione e approfondire

l¶alWernaWiYa  della  deVWra  Adige.  Ma  in  Xn  momenWo  come  qXeVWo,  di  dibaWWiWo  e  progeWWa]ione,  la

YalXWa]ione  di  WXWWe  le  alWernaWiYe  doYrebbe  eVVere  l¶obbieWWiYo.  InYece,  ciz  a  cXi  aVViVWiamo  q  la

preVenWa]ione di Xn progeWWo gij VWabiliWo e reVo inWoccabile, in nome della VoliWa emergen]a ³all¶iWaliana´.

IVabella Corbolini
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CIRCONVALLAZIONE FERROVIARIA TRENTO ± Dibattito Pubblico ± 

Trento Centro ± lunedì 13 dicembre 2021 

 

 

Egregio dott. Pillon, coordinatore del dibattito pubblico. 
 

Premessa: 

Nel seguire il dibattito pubblico in presenza, presso la sala di rappresentanza del 13 dicembre 2021, 
ho constatato quanto segue: 

La spiegazione della parte tecnica, pur essendo interessante, è stata spiegata con tecnicissimi 
incomprensibili per noi cittadini, ho rispettosamente ascoltato la spiegazione dei tecnici e ho capito 
che questa circonvallazione non si ³ha da fare´, senza che prima non siano date risposte alle 
domande, poste dalla cittadinanza e da me, con risposta scritta:  

1) Perché la chiamate circonvallazione? ± non gira intorno alla citta, ma la spezza in due parti.  
Già questo è negativo. 

2) Criticità deOOe VRUJeQWL deOO¶acTXedRWWR dL TUeQWR; 
3) Criticità della montagna, molto fragile, con rischi di frane ecc. 
4) Abbattimento di abitazioni ed esercizi commerciali; 
5) Dal vostro tecnicismo è emerso che i lavori si svilupperanno su 24 ore con tre turni, questo 

inevitabilmente, con la movimentazione della talpa, dei camion, manovre varie, produrranno 
rumori molesti. 

6) Avete pensato ai venti che da nord attraversa fortissimamente via Brennero, spargendo 
polveri ed inquinamento?  

7) L¶Lnevitabile aumento del traffico sulla viabilità, produrranno code di automobili per via 
Brennero, quindi, altro smog, altro inquinamento acustico; 

8) Avete pensato, che durante gli scavi allo scalzo Filzi e attraversando con gli scavi, via 
Brennero sino aOO¶LPbRccaWXUa deO WXQQeO, c¶q la possibilità di trovare bombe inesplose della 
seconda guerra mondiale? 

9) Avete pensato, quando demolite le case, nella vicinanza di 10 m c¶q un palazzo, dove abitano 
delle famiglie e persone anziane, quale è la sicurezza, che intendete intraprendere, per 
tutelare il condominio, ma soprattutto gli abitanti? 

10) Sapete che un esercizio commerciale, ha la copertura di amianto, e che è un inquinante 
pericoloso, come intendente tutelare gli abitanti del condomini? 

Avete detto che i lavori inizieranno nel 2022 fino al 2026, ma presumibilmente si andrà oltre.  

Nella Vostra rappresentazione emerge un altro dato importante, che non fa solo paura a me, ma 
tutti gli abitanti di San Martino, dai superstiti di Via Brennero, a quelli di via Malvasia, Via San 
Martino, via Pietrastretta, sono i ³RXPRUL e VLbUa]LRQe´. 

Dalla Vostra presentazione nero su bianco, scrivete: 

³Relativamente alla fase di cantiere: in merito alle risultanze delle simulazioni, è emerso che, 
QeOOa PaJJLRUaQ]a deL caVL, O¶adozione di barriere antirumore riduca efficacemente i livello di 
rumore rilevati negli edifici più prossimi alla ferrovia fino a faUOL ULeQWUaUe aOO¶LQWeUQR deL OLPLWL 
QRUPaWLYL. TUTTAVIA, LQ aOcXQL caVL, aQcKe cRQ O¶adR]LRQe dL barriere antirumore possono 
esserci dei SUPERAMENTI dei limiti normativi. PER TALE MOTIVO SI RENDE NECESSARIO 
RICORRERE ALLA DEROGA AI VALORI LIMITI DETTATI DAL DPCM 14.12.1997, per tutta la 
durata delle lavorazioni specifiche previste nella relativa area di cantiere, e al monitoraggio 



fonometrico in relazione alla componente vibrazione, data la VICINANZA di alcuni esercizi alle 
aree di lavoro, potranno esserci impatti non TRASCURABILI, per tale motivo sarà effettuata una 
campagna di monitoraggio.  

Relativamente alla fase di esercizio, le simulazioni effeWWXaWe moVWrano che l¶eVerci]io della 
ferrovia potrebbe portare a superamento dei limiti normativi, principalmente in periodo 
NOTTURNO. L¶ado]ione di barriere acustiche permette un SENSIBILE abbattimento del rumore 
tale da garantire il rispetto DEI LIMITI NORMATIVI ³(dove già avete chiesto la deroga al 
superamento).  

Andiamo al punto della questione che evidenzio in grande ed in grassetto. 

³5ELA7I9AMEN7E ALLE 9IB5A=IONI, L¶E6E5CI=IO DELLA LINEA FE55O9IA5IA, 
POTREBBE PROVOCARE IMPATTI NEI CONFRONTI DELLE ABITAZIONI PIU PROSSIME 
ALLA FERROVIA, (tipo il mio FRQGRPLQLR) «SHUWDQWR, (YL OLPLWDWH D VFULYHUH) 3E5CIO¶ 
6A5A¶ EFFE778A7A 8NA CAM3AGNA DI MONI7O5AGGIO, 6IA 3E5 MONI7O5A5E GLI 
EFFETTI SULLE PERSONE CHE SUGLI EDIFICI´. 

In pratica, state dicendo, che noi monitoriamo il tutto, se ci sono problemi di salute e lesioni agli 
edifici, sia il Comune, sia la Provincia, sia la ferrovie, sono in una botte di ferro, in quanto abbiamo 
la deroga al superamento dei limiti normativi, quindi a voi non importa, la salute dei cittadini e 
l¶inWegriWj delle abitazioni, perché non possono chiedere alcun risarcimento e/o indennizzi. 
Abbiamo fatto cambiare la legge, e pertanto, se questi cittadini vogliono salvaguardare la loro 
salute, andranno a vivere altrove, tanto noi gli diamo ZERO EURO. 

Eppure, ad una domanda del genere da parte di un cittadino, un rappresentante della ferrovia 
ha risposto (si potrà rivedere il Filmato). Non dobbiamo preoccuparci, ci sarà un continuo 
monitoraggio, se ci saranno criticità (problemi di salute e danni agli edifici) interverremo. Se 
durante i lavori si creano dei danni, la stazione appaltante, potrà risarcire tramite le loro 
assicurazioni. 

Il Problema è rivolto nel futuro, cioè al momento del passaggio dei treni, il treno entra nel tunnel 
a 10 metri di profondità, ci sono abitazioni che stanno a 10,20, 30 metri dal tunnel, questi 
subiranno per sempre vibrazioni e rumori, che si propagheranno per tutta la via Malvasia, via del 
Brennero, piazza Nazario Sauro, Via Pietrastretta, Via San Martino sino al Castello di 
Buonconsiglio.  

Cerco si spiegarmi meglio: 

Mi sono chiesto, esiste una normativa che ci protegge dall¶inquinamento acustico provocato dal 
rumore del treno vicino casa?  

Risposta:  

Sì, esiste, anche se il tema è complesso: è la normativa che fa capo al D.P.R. 18 novembre 
1998, n. 459. Questa determina alcune soglie limite al rumore, che rigXardano l¶infraVWrXWWXra 
ferroviaria.  

I valori limite sono diversi a seconda del tipo di infrastruttura e di fascia acustica. 

Per gli edifici inseriti nella fascia acustica A (ossia che si trovano entro un raggio di 100 metri 
dalla ferrovia) i limiti di rumore sono:  

 70 decibel durante il giorno (fascia oraria 06-22); 

 60 decibel durante la notte (fascia oraria 22-06). 



Per gli edifici di fascia B, iQYece (RVVia che Vi WURYaQR all¶iQWeUQR di XQ UaggiR di 150 metri dalla 
ferrovia) i limiti sono: 

 65 decibel durante il giorno (06-22); 

 55 decibel durante la notte (22-06).  

A questi, fanno eccezione edifici particolari come scuole, case di riposo e ospedali, che 
presentano un limite di rumore più severo. 

Il faVWidiR QRQ q l¶XQicR SURblema geQeUaWR dal UXmRUe dei WUeQi. 

Le problematiche sono essenzialmente due: 

 La prima, i danni alla salute. 

 La seconda, di natura prettamente economica. 

Problemi alla salute:  

Un rumore eccessivo può interrompere le attività di routine e influire sulla qualità della vita. In 
generale, la maggior parte delle persone si irrita molto quando il rumore interferisce in modo 
significativo con alcuni attività. Ad esempio, il sonno, le conversazioni interpersonali o 
telefoniche, il lavoro sensibile al rumore, la visione della televisione R l¶aVcRlWR della 
musica.  

Oltre a compromettere la qualità della vita e del riposo, il rumore rappresenta una delle principali 
cause di stress e può provocare seri danni alla salute. 

Riduzione del valore immobile vicino ferrovia: 

A quanto ammonta la riduzione di valore di un immobile situato a ridosso dei binari del treno o 
nei pressi di una stazione ferroviaria?  

Molto dipende dalla zona e se ci si riferisce ad una grande città o una località di villeggiatura, 
tuttavia, il valore di una casa a stretto contatto con la ferrovia può subire un deprezzamento che 
varia dal 20 al 25% rispetto ad un immobile situato nella stessa zona ma che non subisce gli 
effetti provocati del rumore del treno. 

Tutto questo vi pare eticamente e moralmente giusto? Vi pare giusto, massacrare le persone, le 
abitazioni per 960 milioni? Non sarebbe meglio di stoppare tutto per qualche mese? Nel 
frattempo, spiegare alla commissione europea, le perplessità, la paura dei cittadini, far presente 
alla commissione Europea, al Ministero dei lavori pubblici e/o istituzioni competenti che esiste 
una  alternativa ³il SUogetto destra Adige´, suggerito dalla rete cittadina, chiedendo una deroga 
di 6 mesi meglio un anno, giusto per analizzare anche a fondo il progetto presentato dalla rete 
dei cittadini, guadagnato SeU ceUWR da TXeVW¶XlWimi, un alto consenso per la pace delle anime di 
tutti senza vincitori e sconfitti. 

Infine, si chiede, se siete a conoscenza della Sentenza del TAR di Trento n.382 del 20/1/2013 
UelaWiYa all¶RbbligR di bRQifica iQWegUale e QRQ SaU]iale delle aUee inquinate di SLOI e 
Carbochimica. 

 

I cittadini di Trento, hanno a cuore una vera circonvallazione ferroviaria, ma cosi come la volete 
fare voi, tutto è, ³tranne una vera circonvallazione´, in quanto, già più volte citato, ³spezza la 
città in due parti e con tutte le criticità emerse sin ora, rovinate aQcRUa di Si� l¶aVVeWWR 
cittadino, l¶aPbieQWe paesaggistico e turistico di Trento.  



Per quanto sopra esposto, si chiede  

 

1.  Non attraversa l'abitato a nord del centro di Trento fino a Roncafort; 

2.  Non richiede la demolizione di edifici nel quartiere San Martino;  

3.  Non interferisce con le aree inquinate da bonificare di Trento nord; 

4.  Non mette a rischio le principali sorgenti dell'acquedotto di Trento; 

5.  Non interferisce con la falda del fondovalle dell'Adige; 

6.  Non è a rischio in caso di alluvione nella zona di Trento; 

7.  Non toglie terreno pregiato e coltivato a Mattarello e lungo la Valle dell'Adige; 

8.  Non crea fasce di rispetto e servitù in area urbana; 

9.  Abbatte l'inquinamento acustico e vibratorio; 

10.  Migliora la sicurezza di attraversamento delle merci pericolose; 

11.  Consente la realizzazione della stazione provvisoria in superficie; 

12.  Consente di realizzare i cantieri di scavo in zone distanti dall'abitato; 

13.  Favorisce le connessioni per il trasporto del materiale di scavo; 

14.  Consentirà la vera riqualificazione della parte nord di Trento; 

15.  Consentirà un interramento più esteso della linea storica verso nord; 

16.  Consentirà il potenziamento della ferrovia Trento-Malè, senza alcuna interruzione e 
spostamento temporaneo a nord (a Gardolo o a Lavis) del capolinea; 

17.  Aumenterà la capacità della linea storica per i servizi tra Trento e Calliano; 

18.  Presenta assoluta compatibilità con gli interventi come il "Nordus"; 

19.  Permetterà la realizzazione anticipata del Trasporto Rapido di Massa (tram); 

20.  Migliorerà la qualità di rigenerazione del territorio urbano di Trento. 

 

Gra]ie per l¶aWWen]ione con genWile richieVWa di inVerirlo nel QXaderno degli aWWori. 

Maurizio Foti  

Residente in Trento, via Del Brennero 84: 

 

 



 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

 
 
Presentato da 
Alessandra Mosna 

 
 

20 dicembre 2021 



Scrivo in qualita’ di cittadina di Trento, avente a cuore il futuro della propria citta’.  

Sono favorevole a che le opere, comprese le grandi opere, vengano portate avanti 
ed eseguite, ma sottolineo l’importanza di farle bene, davvero al meglio possibile, 
che poi queste stesse dureranno a lungo! 

Spaccare la citta’ a Nord del quartiere di S.Martino e fare da li’ in avanti uno 
scempio… mi preoccupa davvero tanto. Possibile non ci sia piu’ alcun modo di 
correggere il progetto, agendo con umiltà’ e buon senso da parte di RFI. Siete venuti 
in questa terra a farla da padroni, senza chiedere il permesso di costruire _o 
distruggere_ un territorio e una popolazione. Senza valutare nelle prime fasi 
progettuali, cosi’ come previsto dalla legge sul Dibattito Pubblico relativo alle grandi 
opere, le soluzioni migliori. Siete arrivati a progetti redatti.  

Mi chiedo sempre dove sia finita l’ Autonomia di questa Provincia, dove siano finiti i 
politici che Vi hanno svenduto la nostra terra.  

Io perdero’ la mia abitazione per un simile progetto. Mi sentirei disposta a lasciarla 
piu’ volentieri per un miglioramento duraturo, effettivo ed efficace della citta’.  

 Domande: 

Lasciare che sia il progettista-capo del team di Italferr a valutare altri progetti ( v. 
destra Adige) o variazioni significative proposte ( es fuoriuscire con le gallerie 
200/300 m. piu' a Nord, nell' area del distributore Agip e del motel _del Comune?_ 
ospitante gli immigrati, senza intaccare cosi' pesantemente il quartiere di S.Martino) 
e' da ipocriti. Certo che l'Ingegnere difendera' sempre il lavoro del proprio team 
senza mettersi profondamente in discussione. Opportuno sarebbe far valutare le 
varie proposte a professionisti terzi. 
 
Man mano che negli incontri si vedono stralci di progetto, si capisce quanto 
impattanti e lesivi della citta' siano le trincee e le barriere a delimitazione dei binari.  
Finora non sono previste coperture, ne' sotto/sovrappassi ciclopedonali. La citta' sara' 
spaccata in modo permanente da scavi e muri. 
E di notevole lunghezza!!! 
 
Il Comune di Trento ha dato notizia dell'opera ai Presidenti di Circoscrizioni a giugno 
2021. Mi chiedo perche' da quel giorno non sia stato dato mandato agli uffici tecnici 
comunali per l'edilizia privata di stoppare qualsiasi ristrutturazione o investimento 
sulle case che saranno demolite qualora il progetto venisse approvato.  
 
Ricordo come il patto di riservatezza, siglato da Comune e Provincia  con RFI nel 
2018 e 2019 sia stato cosi' dimenticato da essi stessi da finanziare_ con soldi 
pubblici_ la ristrutturazione avvenuta in questi ultimissimi anni delle palazzine Aci e 
Trentino Mobilita' poste sull'area prevista in demolizione. 
 
Quest'Opera, cosi' progettata, non libera la citta' di Trento dal traffico Alta Capacita' 
ferroviario, ma la spacca e la ferisce in maniera indelebile. Una vera Circonvallazione 
deve bypassare i centri abitati per intero!! 
 
Viviamo in Democrazia e la volonta' dei cittadini deve essere ascoltata e rispettata.  
Anche i "demolituri" guardano piu' al bene della citta' che non al proprio, alle proprie 
abitazioni. Meglio tollererebbero il cambio casa se il Progetto fosse davvero meritorio. 



 

Perdere la casa_ un dramma. 

 

 
In autunno sento parlare di circonvallazione ferroviaria. Mi interesso, voglio capire. 

E capisco che forse il piccolo condominio in cui abito si troverà sull’orlo del cratere 

degli scavi. Mi preoccupo: resisterà? si danneggerà? quante polveri e rumori 

saremo a viverci nei prossimi anni?  

Una sera (27 ottobre) leggo il giornale locale e vedo lì la foto dello stesso immobile 

tra quelli da abbattere. Mi cade il tablet dalle mani (ormai il quotidiano lo leggo 

così), provo un tonfo al cuore, un vero shock. Cerco di respirare, mando la foto ad 

un paio di amiche per avere un supporto. Immediatamente rispondono, ma tutte noi 

non sappiamo cosa pensare. I giorni successivi arrivano le conferme: l’immobile 

verrà abbattuto; sarò espropriata. Espropriata dal mio bell’appartamento, che tanto 

avevo desiderato, cercato, aspettato che fosse terminata la costruzione, seguiti i 

lavori con tanto entusiasmo, amorevolmente arredato poco alla volta, che i mobili su 

misura _ abito in mansarda!_ costano di più. Sono entrata ad abitare esattamente 

15 anni fa, il 17 dicembre 2006. Me la curo ogni giorno, cerco di rendermela sempre 

più accogliente e confortevole. Il gatto vi si è accasato subito. Ha un bel balcone 

esposto a sud, dove curo le piante ed in casa entra il sole. Ed anche se abito in via 

Brennero, dato che si affaccia su un cortile interno il traffico non si sente. Il 

condominio è piccolo e silenzioso. Sono distante 900 m dal centro storico, mio 

quartiere di riferimento da sempre, e 800 m dalla stazione: posso tornare stanca dai 

miei viaggi in completa autonomia.  

Proprio dovrò lasciarla? Fatico a crederlo. Espropriano, e vogliono tutto libero per 

dicembre prossimo, anche se l’ufficialità arriverà verso marzo-aprile. In 8/9 mesi 

dovrò riuscire a trovare una soluzione e reinventarmi un luogo dove vivere.  

Vorrei, dovrei trovare un appartamento dalle stesse caratteristiche. E i soldi? Dagli 

incontri con ITALFERR non ce ne daranno abbastanza. Già è difficile vivere questo 

dramma, se poi non ci metteranno nelle condizioni di risistemarci, come faremo?  

Come indennizzano? Con i valori pubblicati (il documento va cercato con il lanternino: 

si chiama IB0Q3AR43RHAQ0000001D.PDF – in nome della trasparenza!) non 

riuscirò mai ad acquistare un appartamento simile.  

Qui non si tratta del progetto migliore o di quello peggiore per la rete ferroviaria.  



Si tratta di capire che ci sono delle persone, come me, che avranno la vita stravolta 

dalla costruzione della circonvallazione. E per intanto vivono nella totale incertezza.  

E se quando si fanno grandi interventi (strade, ospedali, ferrovie…) qualcuno resta 

sempre coinvolto, non è giusto che oltre al dramma di perdere la propria casa si 

debba anche rimetterci dei soldi. Soldi che non tutti abbiamo a disposizione o che si 

tenevano lì per altri progetti. Avevamo una casa e ne vogliamo un’altra!!  

RFI-ITALFERR devono metterci in condizione di tornare a possedere un appartamento 

dalle caratteristiche simili, vale a dire indennizzare il giusto. Significa conteggiare il 

costo di acquisto odierno di un appartamento similare, considerare che i mobili su 

misura andranno persi, aggiungere le commissioni d’agenzia, le spese notarili, quelle 

di trasloco e del cambio utenze. Ben sapendo che per acquistare un appartamento è 

necessario anticipare parecchi soldi.  

Di fronte a queste considerazioni che credo di buon senso, i tecnici RFI-ITALFERR 

rispondono che non intendono indennizzare i mobili, che le tariffe a metro quadro sono 

quelle dell’Agenzia delle Entrate e che se a dicembre 2022 non ce ne saremo andati 

vi sarà lo sfratto forzoso.  

Sarebbe questa una società civile e giusta?  

Si dice che i soldi non diano la felicità, nel mio/nostro caso ci darebbero la certezza di 

poter vivere con serenità in un’altra casa. Aiuterebbero a uscire da questo dramma.  

E il Comune? Dirà - farà qualcosa o continuerà ad appoggiare acriticamente RFI?  

 

 

Alessandra Mosna 

 

 



 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

 
 
Presentato da 
Manuela Guidolin 

 
 

20 dicembre 2021 



Alla cortese attenzione del coordinatore del Dibattito Pubblico Andrea Pillon, 
 
ho leWWo con aWWen]ione il ³DoVVieU di pUogeWWo ± LoWWo 3A CiUconYalla]ione di TUenWo´ 
pubblicato sulla pagina dedicata al Dibattito pubblico Circonvallazione Ferroviaria Trento, 
sul sito del Comune. 
 
Elenco le mie osservazioni sul dossier: 
 
1) A pagina 34 Vi WUoYa Xn¶immagine con didaVcalia ³ViVWa dalla Yalle dell¶Adige nel 

WUaWWo fUa]ione AcqXaYiYa´. E¶ Xna foWo paUWicolaUmenWe impoUWanWe peUchp proprio tale 
località sarà interessata pesantemente dal cantiere (50 ettari saranno occupati). Peccato 
che la foto non ritragga località Acquaviva, che, come è scritto più volte nel documento, è 
zona principalmente agricola. Direi piuttosto che sia una foto di Rovereto (nord). 
Probabilmente sarebbe stato più utile e corretto mettere una foto di villa Bortolazzi 
oppXUe delle ³aUee agUicole di pUegio´ che andUemo a peUdeUe. 
 

 
 
2)   A pagina 27 Yiene pXbblicaWa Xn¶immagine, con didaVcalia ³loc. AcqXaYiYa. La linea 
neUa indica le opeUe in pUogeWWo.´ RappUeVenWa Xna oUWofoWo dell¶aUea in cXi ci VaUj l¶XVciWa; 
è stata modificata inserendo appunto la nuova sottostazione elettrica Murazzi, il tracciato 
in WUincea apeUWa e poi WUa mXUi, l¶impoUWanWe, anche in dimenVioni (500 m2), piazzale 
d¶emeUgen]a, infine la galleUia aUWificiale. Sono VWaWe anche meVVe in eYiden]a le VWUade 
sterrate che scendono dalla collina, immagino per rendere più chiara la posizione delle 
diYeUVe paUWi dell¶opeUa. La VWUada cenWUale peUz non è una strada, ma il torrente 
Scanuppia, sul quale sono previsti dei lavori, oltre quelli già in programma della PAT. 
 



 
 
3)  A pagina 28 c¶q il rendering che moVWra la ³localiWj AcqXaYiYa ± foto inserimento 
poVW operam´. Nel rendering si vede il termine della TR02, trincea tra muri e di quello che 
penso sia il piazzale di emergenza. La posizione non coincide con quella in cartina. 
L¶XVciWa, con relaWiYo pia]]ale d¶emergen]a nel rendering Vi WroYa VXl prolXngamenWo del rio 
ScanXppia, ma nell¶orWofoWo di pagina 27 e nelle carWe dei progeWWi, la pia]]ola d¶emergen]a 
si trova sul prolungamento della strada che scende da Maso Grezzi sulla piazzola sono 
inolWre progeWWaWi dei fabbricaWi che non Vono YiVibili VXl rendering. L¶errore di 
posizionamento è di circa 150 - 200 metri. 
 

 
4) A pagina 51 nel paragrafo ³PaeVaggio e paWrimonio cXlWXrale ³Vempre per qXanWo 
rigXarda la ]ona AcqXaYiYa, leggo con molWo piacere che ³in qXeVWa ]ona, WXWWaYia, 
esistono barriere artificiali in grado di oVWrXire la YiVibiliWj dei canWieri, come l¶aXWoVWrada e 
alcXne faVce alberaWe che oVcXrano la YiVXale alla piVWa ciclabile del Sole´. Le barriere 
elencate si trovano ad ovest dei cantieri sono pertanto utili solo per chi percorrere 
l¶aXWoVWrada a 110 km/h oppure, nei tratti alberati in periodo estivo, a chi percorre la 
ciclabile. Quali sono le barriere per chi ci vive nella valle?  

Rio 
Scanuppia 



5) A pagina 50 paragrafo ³Acque´ viene scritto ³il tracciato interferisce con delle aree a 
pericolosità fluviale media e torrentizia residua media ed elevata nel tratto in prossimità di 
Mattarello. Le opere di progetto in ogni caso non aumentano l¶estensione delle aree di 
esondazione e di conseguenza non aumentano il rischio idraulico.´  

Considerato quanto ho scritto nei punti precedenti e dalla foto pubblicata a pagina 33, che 
non sono riuscita a collocare geograficamente e che se veramente rappresenta uno 
scorcio del vigneto lato est è quanto meno datata, non mi sento rassicurata sulla 
conoscenza puntuale del territorio di chi ha redatto il documento. Ci sono infatti diversi 
torrenti che caratterizzano la zona dei Grezzi - Acquaviva, e che di volta in volta negli 
ultimi anni si sono rivelati ³problematici´, i più noti sono due: il rio Scanuppia ed il rio 
Stanghet.  
Durante la tempesta Vaia di fine ottobre 2018 entrambi i torrenti hanno scaricato detriti sia 
sulle campagne, sia su via Nazionale, ex statale, bloccandola per diversi giorni. Le zone 
sulle quali hanno scaricato sono le zone del futuro cantiere (rio Scanuppia) e circa 500 
metri a nord dell'ingresso della galleria artificiale (rio Stanghet). Sono intervenuti vigili del 
fuoco, protezione civile, volontari, carabinieri. Tutti gli abitanti della zona sono stati eva-
cuati nel cuore della notte e alcuni sono rientrati nelle loro abitazioni dopo 10 giorni.  
 

 

Figura 1 colata di fango Rio Scanuppia ottobre 2017 

 

Area galleria 
artificiale 



 
Figura 2 Vecchio invaso del rio Scanuppia- ottobre 2018 

 

Figura 3 e 4 via Nazionale a nord dell'uscita sud della galleria - ottobre 2018 

 
Dal 1997 al 2016 ci sono state almeno 4 esondazioni con detriti che sono arrivati fino alla 
VWaWaOe. C¶q VWaWR SRL O¶eYeQWR deO 2017 deVcULWWR a SaJ 11 EVENTI ALLUVIONALI IN 
TRENTINO NELL¶ESTATE 2017 LLfe FUaQca a cXUa deO SeUYL]LR BacLQL MRQWaQL (PAT) 
2017 
³DeVcUL]LRQe: cROaWa deWULWLca, VYLOXSSaWaVL a VeJXLWR dL eYeQWL PeWeR dL eOeYaWa LQWeQVLWj 
nella prima mattinata di domenica 25 giugno. Il flusso, dopo aver inciso il canale nelle parti 



alta e mediana del bacino, carico di detriti eterogenei, ha intasato l¶attraYersamento della 
viabilità esistente, riempiendo la piccola piazza di deposito, e fuoriuscendo sulla viabilità 
ed in parte nel vigneto in sponda destra orografica. La magnitudo è stimata in circa 1000 
m3 di materiale, di cui circa 500 scesi a valle e prontamente rimossi´. 
 
Dati i due eventi ravvicinati che hanno colpito da vicino persone e cose, mio padre Livio 
Guidolin ha deciso di commissionare uno studio idrogeologico della zona. La relazione fi-
nale è risultata essere l'unico studio fatto sul torrente ed è stato utilizzato dal servizio Ba-
cini Montani della PAT per mettere in sicurezza la zona.  
Purtroppo, lo stesso non può dirsi per il rio Stanghet. Anche quest'estate, dopo 2 giorni di 
pioggia intensa, il rio è esondato, con ulteriore intervento di Vigili del Fuoco e Protezione 
Civile.  
La carta di sintesi della pericolositj della PAT indica la ]ona di cui sopra come ³area di pe-
nalitj eleYata e area da approfondire´ e ³classe di pericolositj ordinaria eleYata e classe di 
pericolosità straordinaria poten]iale´ con riferimento alle norme di attua]ione del Piano Ur-
banistico Provinciale, L.P.  27 maggio 2008 n. 5.  

 
Considerando quanto sopra chiedo: 

A) Sarà effettuato uno studio geologico delle zone del rio Scanuppia per non vanificare 
i lavori in corso della PAT? 
 

B) Come interferirà la galleria nella zona del rio Stanghet non ancora studiata dal 
punto di vista geologico né idrogeologico? 
 

C) Con i dati attualmente a disposizione non è possibile escludere che le gallerie in 
progetto interferiscano con l¶acquifero che alimenta le diverse sorgenti che sono a 
serYi]io della collettiYitj. Le risposte aYute durante l¶incontro a Mattarello del 15 
dicembre 2021 hanno considerato solo la pericolosità di inondazione delle gallerie e 
del tracciato all¶aperto. Non q stato affrontato il tema delle sorgenti a servizio 
potabile ed irriguo della collettività. Non c¶q stata alcuna rassicura]ione rispetto al 
rischio di perdere le fonti di acqua potabile e non è chiaro di chi sarà la 
responsabilità in caso di problemi di approvvigionamento. 

 
D) Chiedo inoltre che venga indicato in modo chiaro, senza necessità di lunghe 

sommatorie da parte dei cittadini, quanti sono gli ettari di terreno che verranno per 
sempre tolti alle aree agricole di pregio, tenendo conto quindi anche di tutte le 
opere accessorie (nuove stazioni elettriche, nuove strade, nuovi edifici). 

 
Concludo ricordando che il dossier di progetto è il documento la cui pubblicazione dà il via 
al dibattito pubblico ed q a disposi]ione della cittadinan]a per farsi un¶idea il pi� corretta 
possibile dell¶opera. Ritengo che la documenta]ione presentata non soddisfi quest¶ultimo 
aspetto in quanto: 

x Mostra foto o datate o di altri luoghi; 
x Raffigura ortofoto con scambio di torrenti per strade; 



x Il rendering post operam non riporta correttamente posizioni e costruzioni 
progettate;  

x Non tiene conto delle numerose criticità geologiche ed idrogeologiche peculiari 
della zona.  
 

Ritengo anche che questi errori madornali possano essere considerati sintomatici ed 
emblematici della scarsa qualità del progetto. Infatti, se io, che non sono un tecnico, ho 
riscontrato gli errori sopraindicati riguardanti la superficie, facilmente quindi verificabili con 
un sopralluogo, quali possono essere gli errori nel sottosuolo? Due lunghe gallerie di poco 
meno di 10 metri di diametro distanti tra loro fino ad un massimo di 40 metri connesse ogni 
500 metri che passano in una regione ricca di falde sotterranee o sotto alvei di torrenti, 
VSRVWaWe di anche VRlR 50 meWUi (Xn WeU]R dell¶eUURUe VegnalaWR, ma che UaSSUeVenWa 
comunque un errore del 100% rispetto alla larghezza delle gallerie) quali conseguenze 
possono avere? 
 
 
 
GUa]ie SeU l¶aWWen]iRne 
Cordialmente 
Manuela Guidolin 
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Att.ne  
Responsabile Dibattito Pubblico 
  
Buongiorno, 
  
chiedo che quanto scrivo sia inserito nel 
“Quaderno degli attori “personale 
  
  
Anche dalla riunione  in Regione ho avuto la netta impressione che la qualità della vita dei residenti di San Martino - 
Pietrastretta - Roncafort - Solteri - Gardolo valga davvero poco e che quello che conta è perseguire questo famigerato 
progetto  a qualsiasi costo. 
  
Tutti noi vogliamo che Trento non perda questa opportunità, ma i benefici devono ricadere sulla città intera, e non 
solo su una parte, ed in più non a scapito di una parte. 
  
E’ un progetto che penalizzerà in modo esagerato queste zone sia durante i cantieri, sia - e quello ancora più grave - 
poi, per sempre. 
  
Come si può accettare un progetto che peggiori la qualità della vita di una buona parte della città? 
  
Come è possibile  vivere in serenità sapendo di rientrare a casa ed essere sicuri di non riuscire a riposare mai?? 
  
“Monitorare le vibrazioni”, così come sentito dire nella riunione del 13 dicembre, cosa vuol dire? Se i valori saranno 
superati cosa si pensa di fare? Si ferma il cantiere? Non credo proprio…!! 
  
Se in fase progettuale si è verificata questa criticità deve essere trovata una soluzione certa e sicura prima di iniziare, 
non durante o dopo! 
  
La Pietrastretta che incombe sulle abitazioni di Via Malvasia è stata monitorata a dovere, vista la nota fragilità? 
Via Pietrastretta è sostenuta da barbacani e reti di protezione 
  
A questo punto meglio abbattere tutte le case che non danno garanzia di poter essere abitate giorno e notte in totale 
tranquillità, è inutile tenere in piedi abitazioni per poveri cittadini disperati in preda a rumori costanti, vibrazioni ed 
incertezze sulla solidità della propria abitazione. 
  
Tanti dubbi ed ansie che anche ieri nessuno ha dissipato con risposte certe! 
  
Quale sarà il futuro di questi quartieri?? 
  
Chi avrà la forza economica se ne andrà svendendo (forse, e chissà a chi!) la propria casa, frutto di tanti sacrifici, 
spopolando intere zone destinate così a divenire ghetti urbani…è questo il risultato che si vuole ottenere? 
  
Perché non prendere seriamente in considerazione un progetto che non richieda la demolizione di edifici nel quartiere 
di San Martino? 
  
Le aree Carbochimica e Sloi sono una bomba ecologica davvero vogliamo rischiare una catastrofe ambientale facendo 
passare la ferrovia in quel sito? 
  
Perché mettere a rischio le principali sorgenti dell’acquedotto di Trento 
  
Chiedo con grande passione che si riveda questo progetto, credo sia un dovere etico delle istituzioni lo spendere al 
meglio questo denaro per far sì che tutta la Cittadinanza possa avere benefici e che questa opportunità non si tramuti 
per tanti in un incubo senza speranza e senza via di uscita! 
  
Grazie per l’attenzione 
  
   Federico Cazzanelli 
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 IL RISCHIO DELLA DEAD LINE DEL PNRR   

La mia riflessione che ho già fatto in sede di dibattito pubblico, verte sulla tempistica dei lavori legati all’opera 
della Circonvallazione Ferroviaria. Non sono un tecnico ma sono un amministratore e soprattutto un cittadino 
trentino che si interroga sulle scelte che le istituzioni portano avanti. Non sono contrario all’opera anzi penso 
che sia strategica per molto aspetti per migliorare la qualità della vita ma chiaramente come tutte le opere 
importanti e impattanti va sviluppata in modalità e tempi che permettano di fare le scelte più adeguate e di 
comunicarle al meglio ai cittadini coinvolti. L’accelerazione che il progetto della Circonvallazione ha subito 
con l’arrivo delle risorse del PNRR da un lato può essere veramente un momento importante ma c’ è un tema 
che fa scricchiolare un po' tutto: le tempistiche. Nessuno mette in dubbio che il lavoro fatto con quattro talpe 
contemporaneamente, potrà velocizzare il percorso, ma risulta veramente incredibile pensare che tutti i 
lavori di un’opera che vale un miliardo, saranno completati entro il giugno 2026. Nonostante i dirigenti di RFI 
proprio nel dibattito pubblico abbiano sostenuto che siano convinti che il lavoro potrebbero finire in anticipo, 
con un’analisi più attenta è chiaro che il rischio di sforamento è elevato come anche quello di avere poi grane 
con l’attribuzione dei fondi messi a disposizione dall’Europa nel PRNN e per capirlo basta confrontare i tempi 
di altre grandi opere (vedi Tunnel del Brennero). E’ evidente che la cosa migliore e più razionale da fare 
sarebbe quella di chiedere subito un spostamento della deadline almeno al 2028, questo permetterebbe di 
allargare le tempistiche e aumentare il dibattito sull’opera e anche di poter discutere maggiormente di 
criticità dell’attuale progetto, che in tanti abbiamo evidenziato in altri quaderni. Qualora la deadline non 
potesse essere spostata, sarebbe più saggio chiedere di dirottare i finanziamenti su dei progetti attuabili 
entro il 2026 come la totale bonifica del sito inquinato dell’area ex Sloi/Carbochimica e di chiedere altri 
finanziamenti europei per la Circonvallazione che rimane un’opera importante. 

Jacopo Zannini  

Commissario Esterno Vivibilità Innovazione Sport   

Circoscrizione Centro Storico  
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INTERVENTO DA INSERIRE NEI QUADERNI 
 Renata di Palma, cittadina. 
 
                                                                                         Trento, 21 dicembre 2021 
 
Eccoci giunti all'ultimo appuntamento del Dibattito pubblico sulla circonvallazione 
ferroviaria. Personalmente ho seguito la maggior parte degli incontri, in presenza e 
online, sono riuscita anche a “ imbucarmi” al tavolo tecnico di Trento centro tenutosi 
il 14 dicembre in sala Falconetto, pur non essendo diretta interessata ad espropri e 
disagi locali. Peraltro in quella occasione erano presenti solo due proprietarie , una 
residente, l'altra con un affittuario che dovrà essere sfrattato. Ho ritenuto che la 
partecipazione fosse utile per capire e potere, magari, cambiare idea sull'utilità o 
meno dell'opera. Tra le persone con cui mi sono confrontata in questi mesi passati 
c'era anche l'idea di disertare  gli incontri, di non esserci, per dare un segnale di 
massima contrarietà. Invece, avendo anche tempo a disposizione, ho tenuto duro, ho 
ascoltato, letto, scritto, ho soprattutto osservato e riflettuto sulla gestione del dibattito 
pubblico.  Nella presentazione dello scopo e della struttura del DP si scrive che RFI 
sostiene i costi dello stesso e contribuisce alla sua realizzazione. Questa frase  ha 
risposto alla domanda che mi ero fatta sull'aspetto economico, perchè il dott. Pillon e 
la sua squadra naturalmente per il loro lavoro saranno stati ben  e giustamente 
retribuiti da RFI. Quindi di seguito elenco alcuni punti problematici  relativi 
all'organizzazione pratica degli incontri, sui quali mi sono confrontata con altre realtà 
critiche. Mi permetto anche qualche suggerimento per i futuri dibattiti pubblici. 

1. Problemi di comunicazione e pubblicazione degli incontri. Alla popolazione è 
stato dato l'annuncio degli incontri in tempi assolutamente troppo stretti, 
ravvicinati, senza una capillare diffusione tramite gli strumenti comunicativi 
più efficaci e popolari per tutte le fasce e le categorie di cittadini. Per esempio, 
chiedendo al Comune di predisporre assemblee in tutte le circoscrizioni, 
precedenti alle sedute del DP, utilizzando teatri, sale parrocchiali, sale 
circoscrizionali. C'è da dire che alcune circoscrizioni si sono attivate 
indipendentemente, come Gardolo e Mattarello. Ero a Gardolo il 9 dicembre, 
nel teatro locale, presenti i rappresentanti del Comune e una trentina di persone 
del luogo, che erano venuti perchè non sapevano niente del progetto. In questi 
mesi passati, dalla pubblicazione del Dossier non ho fatto altro che chiedere ad 
amici, colleghi, conoscenti, se e cosa sapessero dell'opera , con risposte che 
variavano dall' assoluta ignoranza a informazioni diverse ( come quella che il 
progetto riguardasse l'interramento della linea storica ). Si poteva e si doveva 
fare di più e meglio, con tempi più diluiti. Anche gli orari previsti per gli 
incontri tecnici soprattutto e per le assemblee hanno impedito a molti di 
partecipare. Si poteva pensare a incontri nei fine settimana, per esempio. 

2. Problemi tecnologici e logistici. Abbiamo assistito a diverse situazioni, 
connessioni scarse, audio e video non funzionanti, ritardi. Doveva essere 
curato questo aspetto, facendo magari qualche prova tecnica per assicurare una 
ottima fruizione. Le immagini proiettate , con mappe, grafici, schemi, ecc, 
erano per lo più illeggibili, sia da casa che in sala, per la scala ridotta e la 



complessità delle immagini. Inoltre da casa non si aveva la visione e l'audio 
completo di quello che avveniva in sala, così facendo sono stati sottratti al 
pubblico elementi informativi circa l'atmosfera e il termometro della 
situazione. 

3. Articolazione degli incontri. Ogni incontro è stato di circa h. 2,30', almeno 
un'ora e trenta è stata dedicata alle presentazioni tecniche, lasciando 
scarsissimo tempo alle domande da casa e in sala e agli interventi prenotati. A 
molte domande  è stata data risposta superficiale e incompleta. Chi aveva 
preparato interventi più elaborati e spesso di massima importanza e utilità, ha 
vissuto con estrema frustrazione l'impossibilità di essere dovutamente 
ascoltato.  

4. Difficoltà  degli interventi tecnici. Questi interventi sono avvenuti per lo più 
tramite collegamento con chi si era occupato dei vari aspetti del progetto e ha 
quindi relazionato  sulla propria parte. I tecnici hanno eseguito ed esposto  il 
loro compito, per questo stanno lavorando e sono giustamente retribuiti. 
Peccato che il linguaggio tecnico sia piuttosto ostico per la maggior parte del 
pubblico. La maggioranza delle persone in sala non ha potuto leggere il 
dossier, o alri documenti, che comunque non era  di facile comprensione. 
Ritengo che si poteva trovare , con un po' di creatività, di esempi concreti e di 
lavoro grafico in più, una modalità comprensibile alla maggioranza.   

5. Questo ultimo punto è a mio parere il più imbarazzante e quello che mi ha fatto 
aprire ulteriormente gli occhi sull'intera “ faccenda”, parola che il vocabolario 
Treccani spiega come un affare, per lo più spiacevole e intricato. Mi è apparso 
chiaramente come la conoscenza reale e completa del territorio sia, da parte dei 
relatori, assolutamente scarsa e superficiale. E per territorio parlo sì di quello 
paesaggistico, ambientale , naturale, ma anche , se non maggiormente  , di 
quello antropico, sociale, umano. Mi sono chiesta , durante l'ascolto soprattutto 
dei collegamenti dei tecnici, se voi tutti nei mesi precedenti alla pubblicazione 
e all'organizzazione del DP, abbiate visitato i nostri luoghi, salendo e 
scendendo dalle colline, abbiate osservato la struttura sociale dei paesi e della 
città. La risposta che mi sono data è stata purtroppo negativa.  

Concludo dicendo convintamente che il dibattito pubblico è stato uno sperpero di 
danaro,  è stato un adempimento burocratico, non ha dato ai cittadini la reale 
possibilità di interazione, è stato un fallimento dal punto di vista della democrazia  
partecipativa. 
 
                                           Renata di Palma, cittadina attiva. 
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Trento, 22 dicembre 2021  
 
 
Oggetto: Osservazioni al progetto di circonvallazione ferroviaria di Trento 
 
 

La Scrivente, a seguito di incontri effettuati con i propri associati coinvolti dal passaggio 
dell’opera di cui all’oggetto e successivamente al Dibattito Pubblico organizzato il giorno 20 
dicembre u.s., formula le seguenti osservazioni che  evidenziano la presenza di numerose e 
significative criticità che destano allarme e preoccupazione nei nostri associati. 
 

1. GESTIONE DEI CANTIERI 
 

Un primo aspetto riguarda la gestione di cantieri ove verranno depositati materiali di scavo a 
Trento nord, ma soprattutto a Trento sud. Un'accurata e puntuale gestione sarà in grado di ridurre 
significativamente le aree che verranno occupate per lo stoccaggio provvisorio e la selezione del 
materiale di scavo. E’ necessario che la selezione venga condotta con grande celerità, 
allontanando subito dalle aree interessate il materiale che dovrà essere conferito a discarica ed 
anche quello che potrà essere collocato sul mercato, per quest’ultimo chiediamo venga 
accumulato all'interno di cave dismesse. Solo in questo modo si potrà impattare in modo molto 
più ridotto sulle aree di Mattarello, Aldeno e Besenello, al fine di ridurre l'occupazione di aree 
agricole di grande pregio, sia frutticole che viticole, ma anche sulle aree di Trento nord.  

È importante osservare che la dimensione media dell’impresa agricola nella nostra provincia è 
di circa due ettari ed un’occupazione temporanea per lunghi anni di una parte significativa 
dell'azienda può causare l'impossibilità di gestirla in modo redditizio.  

La restituzione del terreno al termine del periodo di occupazione dovrà essere effettuata con 
particolare attenzione, riportando in superficie uno strato consistente di terreno vegetale, per 
consentire la ripresa immediata dell'attività agricola. Infatti, le superfici di cantiere sono, fino a 
grande profondità, costituite da terreni compatti e non coltivabili a seguito del ripetuto transito di 
mezzi pesanti e sarà necessaria: 
• l’asportazione del terreno superficiale compattato,  
• una profonda aratura del sottostante terreno per renderlo nuovamente permeabile e lavorabile 
• infine il riporto dello strato di terreno agricolo destinato alle coltivazioni.  
 

2. SORGENTI E POZZI 
 

Molti aspetti geologici ed idrogeologici sono da approfondire, ricordando che fino ad oggi sono 
stati eseguiti sondaggi solo a Povo e a Mattarello sull'intera lunghezza della galleria. Sono ora in 
corso ulteriori sondaggi integrativi all'ex scalo Filzi, Mattarello, lungo l'intero tracciato della linea, 
ma il progetto di fattibilità tecnico economica si è basato evidentemente solo sui due punti di 
sondaggio disponibili, oltre che sulle campagne precedenti e sui dati storici, a prima vista 
insufficienti per un lavoro di tale portata.  
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Le campagne di sondaggi eseguite in precedenza e considerate in progetto sono: 

• Campagna 2003-2007, RFI e Provincia Autonoma di Trento; 

• Campagna 2014-2015, Italferr S.p.A.; 

• Campagna 2020-2021, Italferr S.p.A.; 

• 1 Sondaggio Dolomiti Energia (2019). 

 

Il progetto è stato eseguito con un numero di verifiche in situ estremamente ridotte, che 

lasciano adito a dubbi importanti sull’affidabilità delle previsioni. I nuovi sondaggi attualmente in 

corso portano a confermare la necessità di acquisire una migliore conoscenza dell'aspetto 

geologico, idraulico ed idrogeologico. 

 

Nel corso del dibattito pubblico, il responsabile R. F. I. a fronte di una domanda specifica, 

ha chiarito che la legge non prevede ristori economici per danni indiretti, quali ad esempio il 

deprezzamento degli immobili siti lungo il tracciato, ma anche per quanto riguarda i terreni 

agricoli, il depauperamento di sorgenti prossime al tracciato ferroviario, ma non direttamente 

interessate dalle opere e non inserite tra le 220 sorgenti che potrebbero essere interessate dalle 

opere. Nessun ristoro economico è previsto per i proprietari di fondi agricoli oggi non  interessati 

dalla progettazione, ma i cui pozzi o sorgenti risulteranno danneggiati a seguito dell'esecuzione 

delle due nuove gallerie ferroviarie. Il problema non riguarda solo coloro che subiranno danni 

chiaramente quantificabili e per i quali comunque non è previsto un fondo di indennizzi all'interno 

delle previsioni progettuali, ma riguarda anche tutti coloro che, lungo il tracciato subiranno danni 

diretti per deprezzamento di fabbricati o per riduzione di portata di pozzi e sorgenti e conseguenti 

danni gravi alle coltivazioni.  

È stato dichiarato dai responsabili di Italferr che verrà eseguito un monitoraggio delle 

sorgenti che verranno interessate dall'opera (tavola monitoraggio ambientale), senza però chiarire 

quali saranno le condizioni e le modalità previste per il monitoraggio della portata delle sorgenti 

nel corso dei lavori.  

È estremamente importante che non venga danneggiata la produzione agricola di terreni, a 

causa di una riduzione della disponibilità idrica attuale. Dovrà essere R. F. i a farsi carico di 

conseguenti costi di monitoraggio, ma anche dei costi derivanti dalle nuove opere (nuovi pozzi, 

condotte idrauliche, ogni altra opera accessoria anche per pagamento servitù di attraversamento, 

se necessarie) che si rendessero necessarie per ripristinare la disponibilità idrica ove questa verrà 

compromessa direttamente o indirettamente dalle opere di progetto. 

A questi interrogativi la progettazione presentata non fornisce alcuna ipotesi di risposta.  

 

3. VIABILITA’ AGRICOLA 

 

La consistente occupazione di suolo agricolo per le esigenze di cantiere dovrà tener conto di 

garantire nel corso dei lavori un'accessibilità ai fondi adeguata ed almeno equivalente a quella 

attuale. Non sembra sia stato approfondito questo aspetto, che necessita di un indispensabile 

sopralluogo in sito per individuare correttamente la viabilità esistente. Spesso le strade di accesso 
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ai fondi non sono individuate con propria separata particella catastale, bensì possono esplicarsi 
attraverso servitù spesso intavolate, ma talvolta derivanti da usi acquisiti nel tempo, che non 
trovano riscontro comunque nelle mappe catastali. 

Solo un sopralluogo ed una diretta interlocuzione con gli agricoltori interessati potrà 
evidenziare questi aspetti, che sono assolutamente indispensabili per garantire la gestione 
funzionale   delle aziende agricole nel periodo di occupazione temporanea di parte dei fondi.  

La viabilità alternativa dovrà essere non solo assicurata, ma anche equivalente a quella attuale 
e comunque non peggiorativa, né come lunghezza del percorso, né come accessibilità ai mezzi 
agricoli. Ad esempio, una maggiore lunghezza di percorso comporterà maggiori oneri che 
dovranno essere certamente ristorati. 

Analoghe considerazioni, dovranno essere fatte per le  aree espropriate, qualora non siano 
interessate intere particelle fondiarie e comunque quando l’accessibilità alla parte residua 
dell'azienda risulti essere compromessa a fine lavori. 
 

4. PERMUTA DI TERRENI 
 

Si chiede di valutare la possibilità di procedere a permute di terreni agricoli al fine di 
salvaguardare le aziende interessate, ricordando che il terreno agricolo per un'azienda è un bene 
strumentale.  

E’ evidente che se questo viene a mancare, si compromette la redditività dell'azienda stessa.  
Questa considerazione porta a ritenere importante la possibilità di mettere a disposizione delle 

aziende compromesse dai lavori, di altri terreni agricoli in zone limitrofe, con analoghe 
caratteristiche  a quelle di cui l'azienda disponeva prima dell'inizio dei lavori. 

 
Come verbalmente espresso nell’incontro pubblico del 20 dicembre u.s.,  ci rendiamo 

disponibili ad un incontro per definire modalità e tempi per l’analisi delle singole posizioni, per noi 
indispensabili per attutire al massimo l’impatto negativo sulle imprese ed inoltre ribadiamo la 
necessità di visionare il progetto nella sua interezza, da nord e sud di Trento.  

Fiduciosi che quanto richiesto possa trovare un favorevole riscontro, cogliamo l’occasione per 
porgere distinti saluti. 
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COMUNICATO STAMPA 
COME SI BYPASSA LA PARTECIPAZIONE POPOLARE 
 
     Il Comitato Mobilità Sostenibile Trentino-CMST intende partecipare al Dibattito 
Pubblico sul potenziamento del corridoio Scandinavo Mediterraneo - lotto 3a. 
    Per prima cosa denunciamo il bypass della partecipazione popolare, mediante 
l'accorciamento dei tempi del Dibattito Pubblico previsto per legge, la sua 
programmazione a cavallo delle feste natalizie, riunioni al mattino e nelle tarde ore, 
limitata ai soli cittadini di Trento. Tale metodo pare veramente irrispettoso dei principi 
della democrazia e nei confronti della comunità interessata da questa imponente e 
impattante opera. 
    Per seconda cosa il Comitato rileva che non sia opportuno anticipare procedure 
finalizzate agli espropri temporanei e permanenti e alle trivellazioni, prima della 
redazione del progetto definitivo, come previsto dal nuovo Codice degli Appalti. 
    Pare del tutto evidente il carattere di Dibattito Pubblico fatto ad arte, in quanto tutto 
è stato deciso a priori. 
    Per terza cosa il Comitato denuncia che il Progetto di Fattibilità Tecnica ed Economica 
sia stato elaborato dal progettista ITALFERR in difformità a quanto previsto dalle “Linee 
guida per la redazione del progetto di fattibilità tecnica ed economica da porre a base 
dell¶affidamento di contratti pubblici di lavori del PNRR e del PNC” (Art. 48, comma 7, del 
decreto-legge 31 maggio 2021, n. 77, convertito nella legge 29 luglio 2021, n. 108) 
Luglio 2021, disposte dal Ministero delle Infrastrutture e Mobilità Sostenibili e dal 
Consiglio Superiore dei Lavori Pubblici.  
Manca infatti completamente un quadro delle esigenze del territorio interessato, dei 
legami internazionali, non sono state neppure valutate le alternative progettuali, come 
previste dal Codice degli Appalti e dalle già citate Linee Guida del Ministero delle 
Infrastrutture e Mobilità Sostenibili e Consiglio Superiore dei Lavori Pubblici, 
accompagnate dalle assolutamente necessarie analisi Costi/Benefici (ACB).  
In futuro tali macroscopiche difformità, potrebbero dare ampio spazio a fondati ricorsi 
amministrativi da parte dei cittadini interessati. 
D'altra parte i dati contenuti nel documento. RELAZIONE TECNICA DI ESERCIZIO, facente 
parte del Progetto Fattibilità Tecnica ed Economica, appaiono sovradimensionati. Tali dati 
sono stati desunti dalla Stazione Appaltante e dal Progettista ITALFERR da un rapporto 
RFI-CeSPI: “Circonvallazione di Trento - studio di traffico finalizzato allo sviluppo 
dell¶analisi di redditività - Settembre 2021”, che non è stato pubblicato. 
Al Comitato risulta non sia stato ancora approvato il Piano Della Mobilità Sostenibile della 
PAT e non sia stato ancora pianificato il riequilibrio gomma - rotaia nel corridoio SCAN 
MED. Come il progettista ITALFERR ha potuto costruire gli scenari di traffico 2032 e 2040 
illustrati nel suddetto documento? 
Il Comitato ritiene infine che una corretta progettazione di qualunque tratta non si debba 
ridurre ad un episodio di una sequenza disarticolata di aggiramenti di città, riducendo 
così il progetto a frammenti non collegati tra loro. Tale modo di procedere esclude una 
visione completa dell¶intera tratta che costituisce l¶accesso sud al Tunnel del Brennero 
(da Verona a Ponte Gardena), per occuparsi del solo lotto 3a.  
Il Comitato richiede che vengano analizzate finalmente, con le modalità definite dalle 
Linee Guida, le reali esigenze dei territori interessati coerentemente con le finalità 
interna]ionali, nell¶ambito geopolitico dell¶Euregio e in particolare individuare tutte le 
soluzioni progettuali alternative e qualitativamente migliori dal punto di vista ambientale, 
sociale e della sostenibilità economica.  
 
I PORTAVOCE  
Alessio Bazzani 
Pina Lopardo 
 
COMITATO MOBILITA¶ SOSTENIBILE TRENTINO 
Rovereto, 16 dicembre 2021 
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OSSERVAZIONI 68LL¶ACCE66O 68D 78NNEL DEL 
BRENNERO: CIRCONVALLAZIONE DI TRENTO E 
ROVERETO (LOTTI 3A e 3B) 
 

Le seguenti osservazioni sono state elaborate dal gruppo di lavoro del CMST composto 
dagOL LQgg. E]LR VLgOLeWWL e AObeUWR Baccega, daOO¶aUcK. PaROR BRUWRW ed aOWUL adeUeQWL deO 
CMST. 
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1. PREMESSA 

Il Comitato Mobilità Sostenibile Trentino ± CMST, intende partecipare 
attivamente al Dibattito Pubblico indetto per la Circonvallazione di Trento (lotto 
3a) rendendo pubbliche le proprie osservazioni al Progetto di Fattibilità Tecnica 
ed Economica (PFTE) e avanzando delle proposte alternative. 

Tali osservazioni riguardano il metodo utilizzato e alcuni aspetti di merito. 

2. OSSERVAZIONI SUL METODO UTILIZZATO 

Le Linee Guida per la redazione del progetto di fattibilità tecnica ed economica 
Ga SRUUH a EaVH GHOO¶aIILGaPHQWR GL FRQWUaWWL pubblici di lavori del PNRR e del PNC 
(Art. 48, comma 7, del decreto-legge 31 maggio 2021, n. 77, convertito nella 
legge 29 luglio 2021, n. 108) emanate dal Ministero delle Infrastrutture e della 
mobilità sostenibili e dal Consiglio Superiore dei Lavori Pubblici nel luglio del 
2021 (vedi allegato1), prevedono la Fase 1, propedeutica al PFTE e consistente 
nel CHE COSA realizzare. Tale fase che avrebbe dovuto fornire un quadro 
esigenziale esauriente e completo, relativo ai fabbisogni del contesto economico 
e sociale e ai correlati obiettivi e indicatori di prestazione, manca nella 
documentazione elaborata da ITALFERR (progettista incaricato). 

I quadro esigenziale dovrebbe contenere: 

 a) JOL RELHWWLYL JHQHUaOL Ga SHUVHJXLUH aWWUaYHUVR Oa UHaOL]]a]LRQH GHOO¶LQWHrvento, 
FRQ ULIHULPHQWR a TXaQWR LQGLFaWR aOO¶aUWLFROR 23, FRPPa 1 GHO nuovo Codice degli 
Appalti;  

b) i fabbisogni della collettività;  

F) OH HVLJHQ]H TXaOLWaWLYH H TXaQWLWaWLYH GHOO¶aPPLQLVWUa]LRQH FRPPLWWHQWH H GHOOa 
specifica utenza, che devono essere soddisfatte attraverso la realizzazione 
GHOO¶LQWHUYHQWR; 

Cioè la Fase 1 sarebbe stata necessaria per svolgere una valutazione ex ante dei 
fabbisogni.  

Il progettista (ITALFERR) avrebbe dovuto elaborare il Documento di Fattibilità 
delle Alternative Progettuali (DOCFAP) che costituisce il documento di indirizzo 
alla progettazione PFTE e delle alternative progettuali da individuare e 
analizzare.  

Sulla base di tale quadro esigenziale, Il DOCFAP avrebbe dovuto sviluppare un 
confronto comparato tra alternative progettuali che perseguono i traguardati 
obiettivi.  

NHOOH LLQHH GXLGa VL LQGLFa WUa O¶aOWUR  

³Le alternative progettuali da prendere in considerazione ed analizzare possono 
indicativamente riguardare, a titolo di esempio: - Oa ORcaOL]]a]LRQe deOO¶LQtervento 
per le opere di nuova costruzione; - le scelte modali e le alternative di tracciato 
per le infrastrutture di trasporto;«..RPLVVLV 
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L¶aQaOLVL cRVWL beQefLcL (ACB) q LO SULQcLSaOe VWUXPeQWR PeWRdRORgLcR a VXSSRUWR 
della scelta tra alternative progettuali. Strumenti metodologici più speditivi 
(TXaOL O¶aQaOLVL PXOWLcULWeULa e O¶aQaOLVL cRVWL/efficacia) possono essere impiegati 
soltanto laddove ne ricorrano le condizioni, alla luce della oggettiva semplicità 
concettuale del confronto comparato tra alternative. In tal caso, la alternativa 
prescelta a seguito della comparazione deve essere successivamente sottoposta 
ad analisi costi benefici. 

Inoltre nelle Linee Guida viene precisato che: Per la redazione del DOCFAP si 
può fare utile riferimento: - aOOe ³LLnee guida per la valutazione degli investimenti 
LQ RSeUe SXbbOLcKe´ dL cRPSeWeQ]a deO MLQLVWeUR (NRYePbUe 2016), adRWWaWe LQ 
aWWXa]LRQe deOO¶aUW. 9 deO D.LgV. 29 dLcePbUe 2011, Q. 228; - aOOa ³GXLde WR CRVW-
Benefit Analysis of Investment Projects, Economic appraisal tool for Cohesion 
Policy 2014-2020, CRPPLVVLRQe EXURSea, DG RegLR´ (2014).  

Il DOCPAP non è presente nella documentazione del PFTE. Esiste solo un 
documento delle alternative progettuali non conforme alle Linee Guida 
suesposte. 

3. OSSERVAZIONI SU ALCUNI ASPETTI DEL PROGETTO DI 
FATTIBILITA¶ TECNICA ED ECONOMICA – PFTE 

3.1 ATTORNO AL MODO DI CONSEGUIRE IL POTENZIAMENTO DELLA FERROVIA 
TRA PONTE GARDENA E VERONA E AGLI ESITI DELLE PROGETTAZIONI SVOLTE 
NEGLI ULTIMI DUE DECENNI 

La ferrovia del Brennero vede la realizzazione del tunnel di valico e della tratta 
di accesso sud, VXO OaWR LWaOLaQR WUa PRQWH GaUGHQa H FRUWH]]a (OXRJR G¶LPERFFR 
del tunnel principale) e Fortezza - Verona. 
Si procede ora a comporre il progetto di altri quattro elementi collocati in 
corrispondenza dei maggiori centri urbani a: Bolzano, Trento, Rovereto e 
Verona. 
Essi sono presentati, almeno in Trentino Alto Adige, come circonvallazioni delle 
stazioni esistenti. 
Negli ultimi tre decenni è stato implicitamente fatto riferimento alla linea come 
fosse da comporre, XVaQGR VHTXHQ]H GL WXQQHO ILaQFKHJJLaQWL Oa YaOOH GHOO¶IVaUFR 
H, a VXG GL BRO]aQR, GL TXHOOa GHOO¶AGLJH, RIIUHQGR a JLXVWLILFa]LRQH GL FLz XQ RVFXUR 
e mai quantitativamente giustificato sentire a priori attorno al problema che altre 
soluzioni avrebbero comportato in termini di impatto ambientale. 
 
A partire dal 2018, tuttavia, si insinuava il pesante sospetto che il costo di un¶ 
opera con una siffatta sequenza di gallerie sarebbe incompatibile con il beneficio 
della sua realizzazione. 
 
È facile immaginare che a fronte delle risorse necessarie per realizzarle e dei 
tempi necessari per ultimarle il processo di potenziamento risultante ne sarebbe 
talmente appesantito da presentarsi come ingiustificabile. 
IQIaWWL, GHOOH GXH O¶XQa: R la capacità e la prestazione della linea si allineano più 
o meno simultaneamente e in tempi compatibili con la necessità di ricavarne i 
benefici attesi, oppure no. 
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Lo stile col quale si è rappresentato questo sviluppo non ha preso in serio esame 
questo problema, a tal punto che si ammette, ora, che occorrerebbero circa 
15÷20 miliardi di euro per fronteggiarlo sulla scorta delle elucubrazioni 
presentate.  
 
Infatti, tra Ponte Gardena e Verona ci sono circa 165 chilometri e posto di 
collocarne circa l¶80% in galleria al costo stimabile di 100 milioni di euro al km 
ne risulterebbero 13,2 Mld per le tratte così acquisite e altri 1,8 per tutte le altre 
RSHUH FKH FRPSUHQGHUHEEHUR QRQ VROR OH WUaWWH aOO¶aSHUWR SHU XQ WRWaOH GL 33 NP 
(contro i 132 in galleria) ma anche le connessioni, gli impianti ed il sistema di 
controllo e segnalamento e il legame con la vecchia linea. Per quanto rapido e 
impreciso possa sembrare questo schematicissimo conteggio, esso appare 
realistico alla luce dei costi di realizzazione delle tratte precedenti. 
 
Se un simile monte di risorse fosse anche disponibile, occorrerebbe giustificarne 
la spesa in modo comparativo rispetto alle soluzioni alternative. 
 
TXWWaYLa, SRVWR FKH O¶aWWXaOH OLQHa SUHVHQWa SUREOHPL GL SHQGHQ]a VROR 
QHOO¶LQWHUYaOOR WUa Ponte Gardena e Innsbruck (e per questa ragione si sta 
realizzando un tunnel di base) sarebbe difficile sostenere che la linea storica tra 
Ponte Gardena e Verona non ammetta un traffico con convogli di lunghezza e 
peso perfettamente compatibili con quelli ammessi dal nuovo tunnel di valico. 
 
Subentrano altre ragioni, apparentemente più marginali, per giustificare le 
modalità ed i costi ammissibili per queste ulteriori porzioni di linea (come detto 
di circa 165 km). 
 
Può ovviamente porsi il problema della sicurezza dei maggiori centri urbani e 
GHOO¶LPSaWWR VX GL HVVL GHO WUaIILFR PHUFL, LQ SUHVHQ]a GHOOa SaUaOOHOa QHFHVVLWj GL 
addensare, in loro corrispondenza, anche appropriati servizi per passeggeri. 
Qui però sorgono i primi paradossi: infatti ove si ammettesse di realizzare per lo 
più tracciati in galleria ± come fino ad ora assunto ± e ponendo di riservare la 
linea storica prevalentemente al servizio passeggeri, si giungerebbe a realizzare 
un tracciato costoso e potenzialmente veloce per i soli treni merci, a meno di 
non dotare le circonvallazioni di connessioni tali da raggiungere le principali 
stazioni su cui incardinare il servizio dei passeggeri in maniera efficiente e rapida 
(con ulteriori costi). 
Esse sono: Bolzano, eventualmente Ora o altra località (in vista del collegamento 
per la Val di Fiemme e Fassa), Trento e Rovereto cui fanno riferimento la 
Valsugana (e il Veneto oltre che Trieste) e il bacino del Garda. 
In esse un treno, per quanto veloce, dovrebbe prestare il proprio servizio e nella 
tratta Innsbruck Verona impiegare poco meno di due ore contro il tempo attuale 
di più di tre. 
È lecito, infatti aspettarsi che un nuovo tracciato migliori significativamente le 
prestazioni di quello storico che ha più di un secolo e mezzo di vita. 
 
Il ragionamento può proseguire evidenziando quale velocità dovrebbe poter 
sostenere il tracciato più veloce. Per congetturarlo basta formulare alcune ipotesi 
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attorno alla durata delle fasi in accelerazione e frenatura dei convogli veloci. Essi 
sono riportati in nota per una velocità di 250 km/ora che presenta la prerogativa 
di avvicinare la soluzione del problema alle condizioni qui esaminate 1. 
Ora questo genere di osservazioni è assente nella RELAZIONE TECNICA DI 
ESERCIZIO che accompagna la presentazione del progetto della circonvallazione 
di Trento. 
 
Di più, non vi è indicazione del profilo fattibilità e del merito di realizzare 
O¶LQWHUUaPHQWR GHOOa VWa]LRQH a TUHQWR, VH QRQ SHU JHQHULFKH PRWLYa]LRQL SHU OR 
più riconducibili a luoghi comuni concernenti ricuciture di brani di città o simili 
ma al di fuori di una progettazione minimamente in grado di evidenziare gli 
elementi salienti di una simile opera. 
 
Il documento che analizzi la fattibilità e lo spazio delle soluzioni scartate o da 
porre a confronto si esaurisce coQ XQa VHULH GL SUHVH G¶aWWR GaWaWH GL FRQaWL 
progettuali mai dotati di spessore ideativo o coerenza sufficienti a produrre 
materiali di confronto ricchi di elementi riscontrabili o prospettazioni 
minimamente complete degli obiettivi posti alla loro base e del grado del loro 
conseguibilità a fronte di spesse necessarie per materializzarli. 
 
Sicché il riprenderli acriticamente e a-contestualmente appare privo di 
fondamento o non probante alla luce di verifiche metodologicamente riconducibili 
aOO¶RJJL R VRVWHQute da un quadro di obiettivi che non derivi da elementi 
apparentemente arbitrari che nulla descrivono circa i parametri di sistema che 
hanno concorso a definirli. 
Un solo esempio: se si praticasse la somma del carico netto pagante 
trasportabile in ciascun treno merci per il numero di quelli ipotizzati 
(corrispondentemente al peso lordo di ciascuno: il solo dato che è fornito) si 
giungerebbe a una capacità largamente superiore a quella stradale e ferroviaria 
attualmente servita nella direttrice anche dopo di averne ridotto il valore per non 
assumere che il sistema operi al massimo della sua capacità. 
Ora, si può assumere che i treni merci continuino ad avere un rapporto tra il 
carico netto pagante e quello del materiale ferroviario che serve a trasportarlo 
invariato, oppure si può far variare questo rapporto in modo favorevole, come 
SXUH q SRVVLELOH H SHUVLQR GRYHURVR. E, G¶aOWUR FaQWR, VL SXz FRQVHUYaWLYaPHQWH 
LJQRUaUH FKH O¶LPSLHJR GL organi di aggancio più prestanti di quelli tradizionali 
permetterebbe di eliminare i respingenti dei vagoni e molte operazioni pericolose 

 
1 Il tempo di accelerazione è stimabile in 251 sec (lunghezza 10.146 metri) in accelerazione e 111 secondi 
(lunghezza 3704 metri) in frenamento. A fronte di una percorrenza diretta a 250 km/h pari a 
(10.146+3704)/(250/3,6) = 199,4 sec. La differenza pari a 251+111-199 = 163 secondi. Posto di tener fermo 
il cRQYRgliR iQ VWa]iRQe SeU 180 Vec (3 miQXWi) il WemSR da aVcUiYeUe all¶effeWWXa]iRQe di XQa feUmaWa e di ciUca  
340 sec ovvero 5,7 minuti. 
 
Ricordato che tra innsbruck e Bolzano stanno circa 100 km di percorso il treno dovrebbe impiegare circa 
24+5,7 = 29,7 minuti che andrebbero rastremati almeno 28 se possibile 
Mentre tra Bolzano e Verona su 143 km un treno svolto efficientemente dovrebbe impiegare 51,42 minuti. 
Un simile risultato andrebbe un poco arrotondato ma si presterebbe al cadenzamento Innsbruck Verona 
sulla base di un tempo di percorrenza di meno di due ore, cosa che lascerebbe il tempo per coincidenze con 
altri treni presso i nodi estremi e a Bolzano oltre che a Rovereto Trento e Ora. 
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che trovano sempre meno operatori disponibili e, soprattutto permettere la 
formazione di treni molto più pesanti e in numero proporzionalmente inferiore. 
Questa ignoranza, sconta un problema di capacità irrazionalmente ingigantito a 
fronte di soluzioni a portata di mano. 
Per esempio, dagli anni 80 del secolo scorso la resistenza longitudinale dei 
vagoni nuovi tiene conto della comparsa di organi di aggancio capaci almeno di 
duplicare gli sforzi longitudinali lungo i convogli, sia in trazione e molto di più in 
spinta dove il moltiplicatore sarebbe 3 volte maggiore (a causa della scomparsa 
dei respingenti e delle asimmetrie che comportano le azioni di spinta che per 
questo sono ora ammesse in quantità piuttosto limitate. 
IQ SRFKH SaUROH O¶aXPHQWR FRQVLGHUHYROH GHOla massa netta pagante da far 
trasportare al singolo treno merci è ignorato, mentre esso è alla base della 
stabilità e della supremazia del ferro sulla gomma in ambito continentale (si 
vedano tutte le altre ferrovie extraeuropee senza eccezione alcuna di scelta: 
Stati Uniti, Canada, Messico, Russia, Cina, Marocco, Sud Africa, Australia, 
Giappone ecc.) 
NRQ F¶q SL� PRGR GL JLXVWLILFaUH VROX]LRQL GL GXSOLFa]LRQH LQFRQVXOWa GHL ELQaUL GL 
una ferrovia senza adombrare un atteggiamento serio in ordine ai più rilevanti 
SaUaPHWUL GL VLVWHPa FKH QH GHILQLVFaQR O¶HIILFLHQ]a H, SHU TXHVWa YLa, 
somministrare spese ingiustificabili per realizzare progetti che non giungano a 
lasciar comprendere e convincere circa le proprie finalità e le proprie 
compatibilità in termini di benefici a fronte dei costi che comportano. 
 
Inoltre, appare strano preoccuparsi delle procedure di espropriazione prima 
ancora di aver conseguito elementi minimi introduttivi tramite un approfondito 
³GRFXPHQWR GL IaWWLELOLWj GHOOH aOWHUQaWLYH SURJHWWXaOL (DOCFAP)´ GHELWaPHQWH 
attualizzato che non può essere sostituito da un altro documento o rassegna dei 
titoli dei precedenti e datati conati progettuali, alla luce del significato pieno da 
attribuire ad una simile analisi. 
 
Inoltre, una versione progettuale limitata a pochi episodi artificiosamente 
considerati come funzionali, privi però del raccordo alle parti rimanenti delle 
VROX]LRQL HG HVWUaQLaWL GaO ULVFRQWUR GHOO¶LQWHUa FRPSaJLQH SURJHWWXaOH aSSare un 
metodo progettuale più vicino ad una tattica di frammentazione del problema e 
QaVFRQGLPHQWR GHOOa FaUHQ]a G¶LPSRVWa]LRQH FKH XQa VHULa PRGaOLWj UHaOL]]aWLYa. 
 
Non dovrebbe poi, essere tanto difficile spiegare anche ad un pubblico di non 
addetti ai lavori, i pregi di un progetto, dopo di averlo sviluppato senza bisogno 
di far appello a futuri sviluppi mancanti di ogni e qualsiasi verifica. 
 
IQ TXHVWR VHQVR O¶LQWHUUaPHQWR GHOOa VWa]LRQH GL TUHQWR QRQ JaUaQWLVFH SHU QXOOa 
circa i benefici che da esso potrebbero volersi trarre a fronte dei costi e dei disagi 
che la sua realizzazione comporterebbero anche provvisionalmente, con 
O¶aOORQWaQaPHQWR GHOOH VWa]LRQL GHL SULQFLSaOL WUaFFLaWR R FRQ OR VSUHFR Ga 
attribuire per realizzare sostituti provvisionali della stazione attuale di capacità 
apparentemente tutta da verificare a giudicare dagli schemi riprodotti nella 
RELAZIONE TECNICA DI ESERCIZIO. 
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Reduci come siamo da decenni di enunciazioni prive di verifica, una simile  
difficoltà merita ora un superamento chiaro che non può essere ristretto a soli 
addetti ai lavori o allontanato con giochi di prestigio formulati alludendo a 
sviluppi progettuali non finanziati né sviluppati in modo da lasciarli apprezzare 
nemmeno a livello schematico. 
D¶aOWUR FaQWR LO OLYHOOR Gi elaborazione programmatica e politica che si è trastullato 
e cibato di simili prospettazioni, durante decenni scorsi, non è migliore delle 
prospettazioni stesse e anche questo problema merita un proporzionato impegno 
per non lasciarsi trasfondere in una semplice e triviale presa in giro della 
popolazione. 
Si deve chiarire come e perché distribuire il traffico sulla nuova e sulla vecchia 
linea. Si devono minimizzare le sedi e tenerle per lo più unite allo scopo di 
garantire ad entrambe i medesimi benefici e alla soluzione complessiva e a tutte 
OH VXH SRU]LRQL LQWHUPHGLH FRHUHQ]a G¶LPSRVWa]LRQH H XWLOLWj FUHVFHQWH. 
OFFRUUH XQ SURJUaPPa WHPSRUaOH G¶LQWHUYHQWR TXaOLILFaELOH LQ Vp H XQ SLaQR H 
una sequenza di azioni che permettano il riordino urbanistico di tratti di valle che 
in alcuni casi sono diventati sede per compagini disordinate di insediamenti non 
sostenute da adeguati servizi di trasporto e infestati da infrastrutture produttrici 
di importanti impatti ± ed è questo il caso delle strade e soprattutto 
deOO¶aXWRVWUaGa GHO BUHQQHUR. 
Ove occorresse dislocare simultaneamente diverse infrastrutture anche non 
ferroviarie pur di trovare assetti ordinati, accessibili e di controllabile impatto 
non si dovrebbe aver paura di operare modifiche congiunte di altre opere allo 
scopo di contenere e ri-annodare le logiche e la funzione di tutte. 
 

3.2 ALTERNATIVA ³OPZIONE QUASI ZERO´ – TRIPLICAZIONE DEI 
BINARI 

Lo scenario 2040 definito nello studio BCP (Brenner Corridor Platform) e nel 
PFTE prevede, nella tratta Fortezza ± Rovereto n.214 treni merci e n.134 treni 
viaggiatori,  come indicato nella seguente tabella (vedi Fig N.1) (RFI-CeSPI: 
³CLUFRQYaOOa]LRQH GL TUHQWR ± VWXGLR GL WUaIILFR ILQaOL]]aWR aOOR VYLOXSSR GHOO¶aQaOLVL 
di redditivitj ± Settembre 2021´, d¶ora in poi Rapporto CeSPI) 

 
FIG. N.1 

Tale scenario riporta un numero di treni merci di gran lunga superiore a quello 
necessario per trasportare, attraverso il tunnel del Brennero, 47,1 Milioni di 
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tonnellate di merci/annui, WHQHQGR FRQWR GHO ³WUaIILFR GHYLaWR´ FKH 
costituirebbe il 30% del traffico di 67,3 Mt/annui ipotizzato. Negli allegati 2 
e 3 del presente documento vengono dimostrate ampiamente, tali aspetti. 

Infatti se la ripartizione modale ipotizzata nello scenario 2040, è pari al 50% 
su strada e 50% su ferrovia (attualmente è 70% su strada e 30% su ferrovia), 
la quantità di merci da trasportare per ferrovia è pari a circa 23,5 M t.  

Nel seguente schema ( vedi Fig. N.2), riportato nel BCP sono riportati i numeri 
dei treni ipotizzati per ciascuna tratta della Germania, Austria e Italia, per i treni 
merci 

 

 
FIG. N.2 

In particolare nella tratta Fortezza - Trento sono ipotizzati: 

162 treni UCT (combinato non accompagnato) 

32 treni WL (tradizionali) 

20 treni ACT (Ro.La autostrada viaggiante ± combinato accompagnato) 

CRPH GLPRVWUaWR QHOO¶aOOHJaWR 2, LSRWL]]aQGR XQ FaULFR QHWWR GL PHUFH SHU 
ciascun treno pari a 800 tonnellate, la quantità di merce trasportabile in un anno 
sarebbe di 51,4 Mt/annui, di gran lunga superiore a quella prevista. 

Volendo prevedere un carico netto per treno inferiore, i risultati 
dimostrerebbero sempre un surplus di merce trasportata rispetto al valore preso 
a riferimento per lo scenario 2040 come indicato nella seguente tabella n.1. 
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Carico netto per 
treno 

Merce 
trasportata/ 
annua * 

Merce 
trasportata/ 
annua rapporto 
CeSPI depurata 
del ³traffico 
deviato´ * 

Differenza * 

500 32,1 23,5 +8,6 
600 38,5 23,5 +15,0 
700 44,9 23,5 +21,4 
800 51,4 23,5 +27,9 

TABELLA N.1 

*) in milioni di tonnellate 
 

Da tali dati emerge chiaramente il sovradimensionamento dello scenario 
2040 del Rapporto CeSPI, realizzato con i dati del BCP.  

Inoltre se considerassimo treni con massa trainata lorda di 2.000 tonnellate, 
si avrebbero 77,0 Mt/annui trasportati, con un divario ancora maggiore rispetto 
a quello previsto dal rapporto CeSPI (+53,5 Mt) 

D¶aOWUa SaUWH SHU WUaVSRUWaUH 23,5 MW/aQQXL GL PHUFH attraverso il tunnel, 
WHQHQGR FRQWR GHO ³WUaIILFR GHYLaWR´, il numero di treni necessari sarebbero  

per treni TIPO 1 (1.600 tonnellate di massa lorda trainata) 

98 treni/giorno anziché 214 

per treni TIPO 2 (2.000 tonnellate di massa lorda trainata) 

65 treni/giorno anziché 214 

Quindi di gran lunga inferiori a quelli previsti da modello scenario 2040 del 
rapporto CeSpi. 

Da TXHVWL GaWL HPHUJH Oa ´RS]LRQH TXaVL ]HUR´ IRUPXOaWa GaO CRPLWaWR MRELOLWj 
Sostenibile Trentino, cioè la non necessità di eseguire il quadruplicamento dei 
binari nella tratta Fortezza ± Verona. Introducendo innovazione tecnologica 
aOO¶aWWXaOH OLQHa VWRULFa, PHGLaQWH O¶aGR]LRQH GHO ERMTS 2� OLYHOOR H LQ IXWXUR LO 
3° livello, è possibile distanziare i treni senza i segnali fissi, in modo analogo a 
quanto già attuato in esercizio sulle linee ad AV in tal modo la potenzialità della 
linea storica passerebbe da 220 treni/ giorno attuali a 300 treni/giorno 
futuri. 

La capacità residua per le tracce dei treni a Lunga Percorrenza Internazionali e 
per i treni Regionali risulterebbe pari a: 

300-98= 202 treni utilizzando treni merci di TIPO 1 

300-65= 235 treni utilizzando treni merci di TIPO 2 
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Lo scenario 2040 del Rapporto CeSPI prevede per il traffico viaggiatori 

40 treni a LP internazionali 

18 treni a LP nazionali 

76 treni Regionali 

Per un totale di 134 treni viaggiatori attraverso il Tunnel del Brennero. 

Nello studio BCP non vengono considerati i treni regionali locali provenienti dalle 
IXWXUH QXRYH OLQHH IHUURYLaULH RRYHUHWR GaUGa H GHOO¶AYLVLR e il potenziamento 
della linea della Valsugana, adibita anche a traffico merci. 

Per tali nuove linee si potrebbero ipotizzare altri 60 treni regionali locali in 
Trentino e altri 20 treni merci. 

Ma allora le circonvallazioni di Bolzano, Trento e Rovereto sono inutili? 

Per rispondere a questa domanda occorrerebbe svolgere alcune considerazioni 
di ordine tecnico, relativamente alla eterotachicità delle tipologie di treni 
viaggiatori e merci che insisterebbero sulla linea storica ammodernata, come 
detto sopra. 

Pertanto le circonvallazioni, cioè la separazione del traffico merci dal traffico 
viaggiatori, porterebbe indubbi vantaggi nella circolazione dei treni, oltre che il 
potenziamento dei nodi. A questi andrebbero sommati i benefici per 
O¶LQTXLQaPHQWR aFXVWLFR H SHU Oa PLWLJa]LRQH GHO ULVFKLR GRYXWR aO WUaVSRUWR GHOOH 
merci pericolose. Inoltre è da considerare che tali analisi Costi Benefici (ACB) 
non possono essere limitati al Global Project (cioè la realizzazione del Lotto 2- 
Circonvallazione di Bolzano;  Lotto 5- Quadruplicamento Bronzolo ± Trento Nord;  
Lotto 3°- Circonvallazione di Trento) Pa aOO¶LQWHUa RSHUa, FLRq L ORWWL SULRULWaUL H 
funzionale della tratta Fortezza ± Verona. 

CRPH aPSLaPHQWH GLPRVWUaWR, O¶RSHUa ULVXOWHUHEEH IRUWHPHQWH GLPHQVLRQaWa H 
nelle tratte a sud di Rovereto il quadruplicamento dei binari risulterebbe 
esuberante. Per le tratte a sud di Rovereto (ad eccezione del Nodo di Verona) 
RFFRUUHUHEEH FRQVLGHUaUH O¶LQVWaOOa]LRQH GHO WHU]R ELQaULR in asse, per consentire 
le precedenze, per i treni tipologicamente eterotachici e così eliminare le relative 
criticità di circolazione. 

4.CONCLUSIONI 

Intendiamo confermare quanto denunciato in precedenza: 

- il bypass della partecipazione popolare, PHGLaQWH O¶aFFRUFLaPHQWR GHL WHPSL GHO 
Dibattito Pubblico previsto per legge, la sua programmazione a cavallo delle feste 
natalizie, riunioni al mattino e nelle tarde ore, limitata ai soli cittadini di Trento. 
Tale metodo pare veramente irrispettoso dei principi della democrazia e nei 
confronti della comunitj interessata da questa imponente e impattante opera. 

- la non opportunità di anticipare procedure finalizzate agli espropri temporanei 
e permanenti e alle trivellazioni, prima della redazione del progetto definitivo, 
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come previsto dal nuovo Codice degli Appalti, anche se successive normative 
legislative ad hoc lo hanno consentito. 

- pare del tutto evidente il carattere di Dibattito Pubblico fatto ad arte, in quanto 
tutto q stato deciso a priori. 

- il Progetto di Fattibilitj Tecnica ed Economica sia stato elaborato dal progettista 
ITALFERR in difformitj a TXaQWR SUHYLVWR GaOOH ³LLQHH JXLGa SHU Oa UHGa]LRQH GHO 
progetto di fattibilitj WHFQLFa HG HFRQRPLFa Ga SRUUH a EaVH GHOO¶aIILGaPHQWR GL 
FRQWUaWWL SXEEOLFL GL OaYRUL GHO PNRR H GHO PNC´ (Art. 48, comma 7, del decreto-
legge 31 maggio 2021, n. 77, convertito nella legge 29 luglio 2021, n. 108) 
Luglio 2021, disposte dal Ministero delle Infrastrutture e Mobilitj Sostenibili e 
dal Consiglio Superiore dei Lavori Pubblici (vedi allegato N.1). 

Manca infatti completamente un quadro delle esigenze del territorio interessato, 
dei legami internazionali, non sono state neppure valutate le alternative 
progettuali, come previste dal Codice degli Appalti e dalle gij citate Linee Guida 
del Ministero delle Infrastrutture e Mobilitj Sostenibili e Consiglio Superiore dei 
Lavori Pubblici, accompagnate dalle assolutamente necessarie analisi 
Costi/Benefici(ACB). 
D¶aOWUa SaUWH, i dati contenuti nel documento RELAZIONE TECNICA DI 
ESERCIZIO, facente parte del PFTE, appaiono sovradimensionati. Tali dati sono 
stati desunti dalla Stazione Appaltante e dal Progettista ITALFERR dal rapporto 
CeSPI. 

Al Comitato risulta non sia stato ancora approvato il Piano Della Mobilitj 
Sostenibile della Provincia Autonoma di Trento e non sia stato ancora pianificato 
il riequilibrio gomma ± rotaia nel corridoio SCAN MED. Come il progettista 
ITALFERR ha potuto costruire gli scenari di traffico 2032 e 2040 illustrati nel 
suddetto documento? 

Il Comitato ritiene infine che una corretta progettazione di qualunque tratta non 
si debba ridurre ad un episodio di una sequenza disarticolata di aggiramenti di 
cittj, riducendo cosu il progetto a frammenti non collegati tra loro. Tale modo di 
SURFHGHUH HVFOXGH XQa YLVLRQH FRPSOHWa GHOO¶LQWHUa WUatta che costituisce 
O¶aFFHVVR VXG aO TXQQHO GHO BUHQQHUR (Ga VHURQa a PRQWH GaUGHQa), SHU RFFXSaUVL 
del solo lotto 3° o del Global Project. 

Il Comitato richiede che vengano analizzate finalmente, con le modalitj definite 
dalle Linee Guida, le reali esigenze dei territori interessati coerentemente con le 
finalitj LQWHUQa]LRQaOL, QHOO¶aPELWR JHRSROLWLFR GHOO¶EXUHJLR H LQ SaUWLFROaUH 
individuare tutte le soluzioni progettuali alternative e qualitativamente migliori 
dal punto di vista ambientale, sociale e della sostenibilitj economica. 

Alla luce di quanto sopra esposto e sulla base dei calcoli eseguiti negli allegati 
tecnici 2 e 3, il CMST ritiene FKH O¶LSRWHVL GL TXaGUuplicamento dei binari 
VXOO¶LQWHUa WUaWWa FORTEZZA ± VERONA è basato su dati  fortemente esuberanti, 
in relazione delle reali esigenze di traffico merci e viaggiatori nel 2040, per i 
seguenti motivi: 

- il quadro esigenziale, non eseguito in modo completo nel PFTE, deve tener 
FRQWR GHO ³WUaIILFR GHYLaWR´ FKH LQVLVWH LPSURSULaPHQWH VXOO¶aWWXaOH YaOLFR H 
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nel futuro Tunnel di Base del Brennero; a causa delle politiche europee e 
nazionali sui pedaggi e sulle accise del gasolio, gli autotrasportatori 
tendono a scegliere il valico del Brennero, anziché gli altri valichi ad est e 
ovest fra Italia, Austria e Svizzera per motivi essenzialmente di 
convenienza economica. Tale stato di fatto produce, per via dei percorsi 
più lunghi, maggiori consumi energetici, maggiore inquinamento 
atmosferico ed acustico nel territorio della Convenzione delle Alpi. 

- non è prevista una composizione dei treni diversa da quella ammessa dalla 
normativa tecnica italiana e cioè max massa lorda trainata di 1600 t e 
lunghezza max dei treni merci di 1000 metri. In altre esperienze europee 
la massa lorda trainata è maggiore di quella italiana. In considerazione 
della diminuita pendenza della linea al 12,5 per mille, che si realizzerà con 
O¶aSHUWXUa GHO TXQQHO GHO BUHQQHUR (SUHYLVWR QHO 2032), la massa lorda 
trainata potrà essere aumentata a 2000 tonnellate, rendendo possibile 
trasportare la stessa quantità di merce con un numero inferiore di treni. 

- Nello studio BCP non risultano previsti, per il traffico viaggiatori, i treni 
ORFaOL, SHU OH QXRYH OLQHH IHUURYLaULH GHOO¶AYLVLR, GHO FROOHJaPHQWR RRYHUHWR 
± Garda e del potenziamento della linea della Valsugana che potrebbe 
essere adibita anche a traffico merci. 

Il CMST intende per il prossimo futuro e in particolare per il dibattito pubblico 
che verrà svolto per il lotto 3b relativo alla circonvallazione di Rovereto e degli 
altri lotti prioritari e funzionali, soluzioni alternative a quelle esaminate anche 
con apposite cartografie, in corso di elaborazione. 

I portavoce  

Alessio Bazzani 

Pina Lopardo 

COMITATO MOBILITA¶ SOSTENIBILE TRENTINO 

Rovereto, 17 gennaio 2022 

 

 

 



ALLEGATO N. 2 

In questo allegato si ipotizzano dei TRENI TIPO, facendo riferimento a dati reali 
riguardanti il materiale rotabile trainato, per calcolare la massa di merce 
trasportata attualmente e nello scenario 2040, ipotizzato nel rapporto RFI CeSPI, 
nel BCP, nella relazione di esercizio e nella relazione generale del PFTE elaborato 
dal progettista ITALFERR. 

Lo scenario 2040 ipotizzato dallo studio dal BCP e dal rapporto CeSPI, dovrebbe 
corrispondere al quadro esigenziale per: 

- potenziare il trasporto viaggiatori a lunga percorrenza e 
regionale/euregionale; 

- trasferire il trasporto delle merci (attualmente circa 30 % ferrovia, 70% 
gomma) dalla gomma alla rotaia a circa il 50% su strada e 50% su 
ferrovia. 

In questo allegato proveremo a calcolare la massa netta di merce  trasportata 
(depurata della tara dei carri) per ferrovia dai treni ipotizzati per il 2040, nelle 
relazioni suindicate. 

I calcoli sono stati eseguiti facendo riferimento per il trasporto merci a due TRENI 
TIPO. 

TRENO TIPO N.1 

       LOC                         LOC                         MATERIALE TRAINATO 1600 TONNELLATE ( LORDO) 

 

                                                                         750 METRI 

 

TRENO TIPO N.2 

       LOC                         LOC                         MATERIALE TRAINATO 2000 TONNELLATE ( LORDO) 

 

                                                                         750 METRI 

 

1) TRASPORTO UCT (combinato non accompagnato) 

TIPOLOGIA DI CARRO   

n. 21 carri Sggmrrss a n. 8 assi 4 carrelli 

TARA 35,8 TONN 

LUNGHEZZA TRA I RESPINGENTI 35,7 METRI 

TARA GENERALE MATERIALE TRAINATO = 35,7 X 21 = 750 TONN 



MASSA NETTA TRAINATA TRENO TIPO 1 = 1600-750 = 850 TONN 

MASSA NETTA TRAINATA TRENO TIPO 2 = 2000-750 = 1250 TONN 

2) TRASPORTO WL (tradizionale) 

TIPOLOGIA DI CARRO   

n. 37 carri Roos a n. 4 assi 2 carrelli 

TARA 25,0 TONN 

LUNGHEZZA TRA I RESPINGENTI 19,9 METRI 

TARA GENERALE MATERIALE TRAINATO = 25,0 X 37 = 925 TONN 

MASSA NETTA TRAINATA TRENO TIPO 1 = 1600-925 = 675 TONN 

MASSA NETTA TRAINATA TRENO TIPO 2 = 2000-925 = 1075 TONN 

3) TRASPORTO ACT - RO.LA (combinato accompagnato) 

TIPOLOGIA DI CARRO   

n. 21 carri Saadkms a n. 8 assi  carrelli 

TARA 35,8 TONN 

LUNGHEZZA TRA I RESPINGENTI 35,7 METRI 

TARA GENERALE MATERIALE TRAINATO = 35,8 X 21 = 752 TONN 

MASSA NETTA (compresa tara del mezzo pesante) TRAINATA TRENO TIPO 1 
= 1600 -752 = 848 TONN 

MASSA NETTA NETTA 31X21= 651 TONN 

TARA MEZZI PESANTI = 323 TONN 

TRASPORTO MERCI ATTUALE  

N° 75 TRENI MERCI/GIORNO 

TRENI EFFETTIVI 75 TRENI MERCI/GIORNO – 10% = 67 TRENI 
GIORNO 

Per tener conto di effettuazioni di treni di servizio: invio locomotive isolate, 
treni per manutenzione binari, treni soccorso etc. 

Assumendo una massa media netta trasportata per treno di 800 t (UCT 850 t, 
WL  675 t, ACT 525 t) 

800 x 67= 53.600 tonnellate/giorno 

53.600 tonnellate/giorno x 300 giorni/anno = circa 16 Milioni di 
tonnellate/anno  corrispondenti a circa il 30% della massa netta delle merci 
trasportate per ferrovia, che in totale sono circa 55 Milioni di tonnellate annue. 



Supponendo che il “traffico deviato” ammonti al 30% del totale delle merci 
trasportate sul valico del Brennero. Le merci trasportate, depurate del “traffico 
deviato” ammontano a  

55,5 milioni tonnellate-30% = 38,9 MILIONI DI TONNELLATE/ANNUE TOTALI 

Di cui 30% per ferrovia pari a 11,7 MILIONI DI TONNELLATE/ANNUE 

 E di cui 70% per strada pari a 7,2 MILIONI DI TONNELLATE/ANNUE 

 

TRASPORTO MERCI SCENARIO 2040 

1) TRASPORTO UCT (combinato non accompagnato) 

N° 162 TRENI MERCI/GIORNO valico Brennero 

162 – 10% = 146 TRENI/GIORNO 

TRENO MERCI TIPO 1 

850X 146= 124.100 tonnellate/giorno 

124.100 x 300 giorni/anno = 37,2 MILIONI DI TONNEALLATE/ANNO  

TRENO MERCI TIPO 2 

1050X 146 = 153.300 tonnellate/giorno 

 153.300x300 giorni/anno = 46,0 MILIONI DI TONNELLATE/ANNO  

 

2) TRASPORTO WL (tradizionale) 

N° 32 TRENI MERCI/GIORNO valico Brennero 

32 – 10% = 29 TRENI/GIORO 

TRENO MERCI TIPO 1 

675X 29= 19.575 tonnellate/giorno 

19.575 x 300 giorni/anno = 5,9 MILIONI DI TONNEALLATE/ANNO  

TRENO MERCI TIPO 2 

1075X 29 = 31.175 tonnellate/giorno 

31.175 x 300 giorni/anno = 9,4 MILIONI DI TONNEALLATE/ANNO  

3) TRASPORTO ACT (RO.LA) 

651X 20 = 13.020 tonnellate/giorno 

13.020 x 300 giorni/anno = 3,9 MILIONI DI TONNELLATE/ANNO  

Merci trasportate attuali e scenario 2040 (in milioni di tonnellate) 



TRENO 
TIPO 

MERCI 
TRASPORTATE 
ATTUALI 

SCENARIO 2040 

UCT WL RO.LA TOTALE 

1 11,7 37,2 5,9 3,9 47,0 
(+35,3) 

2 46,0 9,4 3,9 59,3 
(+47,6) 

 

Da tali dati emerge il sovradimensionamento delle infrastrutture ferroviarie 
connesso al quadruplicamento dei binari dell’accesso sud al Tunnel del 
Brennero, Fortezza -Verona 

In questi calcoli si sono trascurate le tare delle Unità di Trasporto (UTI). Calcoli 
più accurati che ne terrebbero conto non modificherebbe significativamente i 
risultati ottenuti 

 



ALLEGATO N. 3 

In questo allegato facciamo riferimento ai due TRENI TIPO. 

TRENO TIPO N.1 

       LOC                         LOC                         MATERIALE TRAINATO 1600 TONNELLATE ( LORDO) 

 

                                                                         750 METRI 

 

TRENO TIPO N.2 

       LOC                         LOC                         MATERIALE TRAINATO 2000 TONNELLATE ( LORDO) 

 

                                                                         750 METRI 

 

Nel BCP sono indicati i valori del traporto delle merci nei valichi del Brennero, 
Svizzera ed altri valichi austriaci. 

Nel 2016 attraverso il Brennero sono transitate 48,4 Mt di merci (strada + 
rotaia). Nello scenario 2040 si prevede un transito di 67,3 Mt; tra Italia e 
Svizzera 58,8 Mt e tra gli altri valichi Italia e Austria di 25,4 Mt. 

Nel 2040 si ipotizza un modal split al valico del Brennero 50% strada ± 50 % 
rotaia. 

Quindi nel 2040 si prevedono 33,6 Mt di merci su rotaia. 

Considerando un carico netto di 800 t per il treno TIPO 1 e 1.200 t per i treni 
di tipo 2 il numero di treni occorrenti per trasportare la suddetta quantità di 
merce è pari a  

TIPO 1 

33.600.000:300= 112.000 t/giorno 

112.000:800=140 treni/giorno anziché 214 

TIPO 2  

112.000:1200= 93 treni/giorno anziché 214 

 

Tenendo conto del 30% di ³WUaffico deYiaWo´ abbiamo 23,5 Mt 

TIPO 1 

23.500.000:300= 78.333 t/giorno 



78.333:800=98 treni/giorno anziché 214 

TIPO 2  

78.333:1200= 65 treni/giorno anziché 214 

 



 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

 
 
Presentato da 
Lorenza Erlicher 

          Gruppo 11 domande 
 

3 gennaio 2022 



 Sono una cittadina residente a Trento in zona Solteri e ho assistito on-line a tre degli incontri del 
dibattito pubblico. Ho mandato in chat, modalità prevista, diverse sottolineature di quanto veniva 
detto dai relatori, evidenziando la mancanza di trasparenza inquanto non è mai stato consentito di 
vedere le domande e le osservazioni di tutti i partecipanti non in presenza, ma solo quelle filtrate 
dai gestori, modalità che si è tuttavia protratta per tutti gli incontri. Né era possibile percepire 
l’umore dei presenti in sala, mai inquadrati e con gli applausi silenziati.  La prima considerazione 
che faccio è quindi che in un dibattito pubblico il non poter prendere visione di come l’opera viene 
valutata dalla cittadinanza che vi partecipa o se a tutte le domande viene data compiuta risposta 
mi sembra un grave mancanza. Ed inoltre era stato promesso che a tutte le domande RFI avrebbe 
risposto per iscritto: cosa mai avvenuta, neppure per le più di 40 domande fatte dal Consiglio 
Comunale in occasione del primo incontro sul progetto. 

 Esprimo quindi la mia insoddisfazione in particolare per quanto riguarda le risposte alla tempistica 
di realizzazione della circonvallazione: più volte nei vari incontri è stata posta la questione del 
rispetto dei tempi imposti dall’inserimento nel PNRR, e quindi al vincolo del regolamento europeo 
sull’utilizzo dei fondi del “Recovery fund” che prevede non solo che le opere siano concluse e 
fruibili entro il 2026, ma che siano raggiunti a quella data anche gli obiettivi ad esse legati. Nel caso 
della circonvallazione ferroviaria quindi, anche il trasferimento di merci da gomma e rotaia che 
giustificherebbero le finalità di transizione ecologica alla base del finanziamento stesso. Quando 
sollecitato su questo punto, più volte l’ing. Romeo si è limitato a liquidare come “sfidante” la 
questione dei tempi imposti dal regolamento europeo, dimostrando poco rispetto sia degli 
interlocutori che delle motivazioni alla base del regolamento stesso, il cui scopo dovrebbe essere 
la garanzia di un buon uso delle risorse pubbliche secondo finalità di vera e fruibile transizione 
ecologica. La “sfida” che l’ing. Romeo intende si traduce poi all’atto pratico in doppio cantiere e 
doppia direzione di avanzamento delle doppie frese, in un contesto già problematico per le 
criticità urbanistiche e idrogeologiche. Quale sarà quindi l’atteggiamento verso non improbabili 
problemi tecnici durante i lavori? Si farà davvero il possibile per minimizzare rischi e impatti per 
città e ambiente o si risponderà all’imperativo di stare nei tempi?   

Riguardo all’obiettivo dichiarato, e condivisibile dal punto di vista degli interessi di noi cittadini, 
della diversione modale del traffico merci, il Dossier di progetto fa sorgere diverse perplessità. Lo 
scenario  di -130.049 veicoli/km è riferito  al “global project” che si prevede compiuto al 2032, non 
si capisce su che basi visto che  a quell’anno,  sempre salvo   nuovi inconvenienti, sarà messo in 
esercizio, con ritardo pari a più del doppio nei tempi previsti, il Tunnel di  Base, ma altre tratte del 
previsto quadruplicamento non sono nemmeno progettate o presentano criticità ancora maggiori 
rispetto a quello della circonvallazione di  Trento, a cominciare dallo stesso completamento del 
lotto 3 con la circonvallazione di Rovereto.  L’affermazione, riportato in un punto a pagina 9 del 
dossier di progetto, che la Circonvallazione “permette il completamento dell’intero Corridoio 
Scandinavo-Mediterraneo” è fuorviante se non menzognera. I 12 km di galleria che oltretutto 
circonvallano solo mezza città non permettono il completamento di un progetto è in larga parte 
solo un segno sulla carta, anche guardando solo alle tratte entro i confini nazionali. Quale obiettivo 
a vantaggio dei cittadini si raggiungerà quindi nel 2026, pure se l’opera fosse portata a termine?  
Perché, soprattutto, deve essere demandato a tempi così lontani un problema di tale portata sia 
per la vivibilità e la salute di noi cittadini delle valli dell’Adige che per la situazione climatica 
mondiale, quando si può intervenire fin da subito sia usando le capacità residue della ferrovia 
storica sia intervenendo finalmente sul riconosciuto e annoso problema del traffico deviato?  



Preoccupa peraltro in questo senso quanto viene affermato sempre nel dossier di progetto 
riguardo alle prospettive di potenziamento e ammodernamento dell’interporto, con previsto 
incremento di 630.000 TIR/anno: ma da dove e come dovrebbero arrivare questi tir all’interporto?    
Cosa significa effettivamente “incrementare l’attrattività del sistema ferroviario Monaco-Verona”?  

Oltre a queste mi sembra necessario far presente un’altra questione completamente tralasciata 
nella valutazione degli impatti sulla città, ossia quella relativa all’ordine pubblico, dal momento 
che credo non sia sfuggito né al Coordinatore del dibattito pubblico, né ai proponenti né 
all’amministrazione comunale che l’opera, nonostante tutti gli sforzi promozionali sul 
“metaprogetto”, non incontra certo il favore dell’opinione pubblica. Considerando che di recente 
come in passato la presenza di piccole trivelle in luoghi remoti è stata difesa da massiccia presenza 
di forze dell’ordine, cosa ci dobbiamo aspettare durante gli anni di presenza di vasti cantieri, uno 
dei quali in zona altamente popolata e sulla principale via di accesso alla città, più diverse aree 
attinenti? Ci dobbiamo preparare alla militarizzazione della città?  

 

Lorenza Erlicher 
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È sicuro scavare in terreni inquinati? 
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Presentazione 
Sinistra Italiana del Trentino chiede, da tempo, di analizzare il progetto di circonvallazione merci da realizzare 
all’interno della città di Trento sotto molteplici aspetti: 

- le previsioni di traffico merci, che devono essere accurate ed aggiornate 

- l’azzeramento delle possibilità di peggiorare la deformazione gravitazionale profonda di versante della 
Marzola 

- il pericolo di scavo, deposito di materiale e passaggio in terreni gravemente inquinati 

- una ricucitura tra zona orientale ed occidentale che valga per tutti i quartieri della città 

- l’inserimento efficace del percorso della circonvallazione di Trento con ciò che la precederà a nord e la 
continuerà a sud 

Su questi aspetti sono state presentate diverse richieste di chiarimenti sia a livello locale che nazionale.  
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Posizioni di Sinistra Italiana 

Intervento di Renata Attolini all’incontro del 7 
dicembre 2021

Sono Renata Attolini, segretaria di Sinistra Italiana del Trentino. Mi presento con “qualifica” perché sui punti 
che consideriamo critici abbiamo interessato il nostro deputato alla Camera, Nicola Fratoianni.  

Capisco che RFI abbia tutto l’interesse a convincerci della bontà del suo progetto, ma questo non giustifica il 
fatto che ci si presenti, esaltandola, la visione aulica di una città trasformata, senza minimamente affrontare le 
criticità di un progetto, a mio parere, piuttosto brutto.  

Per questo fremevo, come ha notato il dottor Pillon, durante l’intervento della dottoressa Antonias, che 
parlando di sostenibilità: 

non ha parlato della fragilità della montagna che si va a scavare interessata da una paleofrana  

non ha fatto il minimo accenno ai tempi e alle modalità di bonifica di uno dei primi siti di interesse 
nazionale, fermo da quasi cinquant'anni per incapacità di affrontare quel tipo di inquinamento 

non ha considerato le problematicità idrologiche  

non ha affrontato lo scavo in centro città e la previsione di affondare solo a dieci metri, una profondità 
che non salvaguarda abbastanza cittadine e cittadini da vibrazioni e rumori. 

Siamo tutti concordi sulla bontà del passaggio da gomma a rotaia, ma non possiamo ignorare che per 
realizzarlo bisogna agire anche sulle condizioni del trasporto su gomma.  

Non ci interessa essere i primi, ci interessa se proprio la si deve fare, che si progetti un’opera fatta bene, nel 
rispetto del territorio. Aggiungiamo il fatto che questa circonvallazione anziché compattare la città la dividerà a 
metà, tra una parte abitata da cittadini di serie A e un’altra di serie B  

Rispetto agli espropri mi sembra ridicolo e crudele al tempo chiedere alla gente di andarsene entro fine 2022, 
dal momento che non esiste ancora un progetto esecutivo e le stesse conferenze dei sevizi potrebbero 
fermare questo progetto che è solo quello di fattibilità tecnica ed economica e potrebbe essere bocciato.  

Infine non mi sento affatto orgogliosa del fatto che si spenda una montagna di soldi per una piccolissima tratta 
di un corridoio di là da venire in un’Italia dove i problemi della rete ferroviaria sono ben noti.  
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Interrogazione parlamentare di Nicola Fratoianni


ATTO CAMERA INTERROGAZIONE A RISPOSTA SCRITTA 4/10817  
Dati di presentazione dell'atto  
Legislatura: 18 
Seduta di annuncio: 604 del 26/11/2021  
Firmatari 
Primo firmatario: FRATOIANNI NICOLA  
Gruppo: LIBERI E UGUALI  
Data firma: 25/11/2021  

Destinatari  
Ministero destinatario:  
• MINISTERO DELLE INFRASTRUTTURE E DELLA MOBILITA' SOSTENIBILI  
• MINISTERO DELLA TRANSIZIONE ECOLOGICA 
Attuale delegato a rispondere: MINISTERO DELLE INFRASTRUTTURE E DELLA MOBILITA' SOSTENIBILI 
delegato in data 25/11/2021  

Stato iter: IN CORSO  
Atto Camera 

Interrogazione a risposta scritta 4-10817  
presentato da  

FRATOIANNI Nicola  
testo di  

Venerdì 26 novembre 2021, seduta n. 604  
FRATOIANNI. — Al Ministro delle infrastrutture e della mobilità sostenibili, al Ministro  

della transizione ecologica. — Per sapere – premesso che:  

in data 12 ottobre 2021 Rfi (Rete ferroviaria italiana) ha inviato alla Commissione nazionale per il dibattito 
pubblico il progetto di fattibilità tecnica ed economica (PFTE) della circonvallazione ferroviaria di Trento, terzo 
lotto funzionale della Tav/Tac del Brennero;  

nei confronti di quest'opera si sono espressi associazioni, gruppi di cittadini e tre circoscrizioni che 
hanno evidenziato aspetti critici e chiesto modifiche sostanziali al progetto;  

la stessa Corte dei conti europea ha espresso perplessità sull'opera e sulla sua efficacia, perché i tre 
Stati membri (Italia, Austria e Germania) non hanno avviato appropriate e coordinate politiche 
economiche ed ambientali e non è stata fatta alcuna analisi dei costi/benefici di ogni singola tratta;  

il progetto di fattibilità tecnica ed economica presentato prevede la realizzazione sotto monte Marzola 
di una galleria di circa 10,8 chilometri e due trincee di accesso per ulteriori 2,5 chilometri complessivi. 
L'accesso nord, all'ex scalo Filzi, sarà realizzato a poche centinaia di metri dal Castello del 
Buonconsiglio e dal centro storico cittadino, in un'area densamente popolata ed antropizzata;  

il cantiere sarà lungo 20 chilometri, causerà espropri per 51 ettari di territorio, comprendente trenta 
aree agricole primarie attualmente coltivate, e la demolizione di interi edifici attualmente abitati. 
Graverà sulla città con un ritmo di 600 viaggi giornalieri di Tir per il trasporto del materiale scavato in 
discarica e per il rifornimento al cantiere di materiale di costruzione;  
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è previsto che la nuova circonvallazione transiti nelle aree inquinate di Trento Nord (Sin Sloi e 
Carbochimica), ferme da decenni per la mancanza di soluzioni sicure per la loro bonifica e nel 
progetto non si ravvisa ad avviso degli interroganti, la necessaria attenzione né per la protezione dei 
lavoratori che in quelle aree opereranno e dei cittadini che abitano in zona, né nei confronti di 
un'appropriata modalità di scavo e conferimento in discariche speciali del materiale, inquinato da 
piombo tetraetile e da idrocarburi;  

sulle aree inquinate saranno depositati i materiali di scavo del tratto nord della galleria, più di un 
milione di metri cubi, sopra un «capping» assolutamente insufficiente di 30 centimetri;  

nel PFTE non sono inserite le modalità di disinquinamento delle aree interessate al transito della 
circonvallazione, né delle rogge con cui questa interferirà, sulle quali è in corso un primo lotto di 
bonifica del Sin;  

RFI ha presentato analisi idrogeologiche che appaiono insufficienti (solo 3 carotaggi) per valutare la 
situazione della montagna sotto cui è prevista la realizzazione delle due gallerie e dei cunicoli di 
sicurezza e collegamento;  

i tempi necessari alla realizzazione della circonvallazione di Trento potrebbero non rispettare il limite di 
fine lavori del giugno 2026, come previsto per le opere inserite nel Piano nazionale di ripresa e 
resilienza (Pnrr) con la conseguenza che la realizzazione di quest'opera possa sforare i tempi previsti 
mettendo a rischio il finanziamento;  

i costi dell'opera sembrano nettamente sottostimati se paragonati alla spesa affrontata per la galleria 
del Brennero:  

- se sia a conoscenza delle grandi criticità evidenziate in relazione al Pfte proposto da Rfi per la 
circonvallazione Ac/Av di Trento;  

- quali iniziative di competenza intenda adottare in relazione a quella che l'interrogante giudica una pericolosa 
minimizzazione che Rfi opera nel Pfte in merito alle problematiche ambientali e sanitarie connesse alla 
bonifica del Sin Sloi e Carbochimica a Trento;  

- se non si intendano verificare costi e benefici dell'opera in questione prima di avviare un intervento tanto 
marginale rispetto all'economia dell'intera tratta quanto di pesantissimo impatto sulla città di Trento;  

- se non intenda valutare la possibilità di adottare le iniziative di competenza affinché Rfi proceda alla revisione 
del progetto, ad avviso dell'interrogante, suscettibile di danni, ritardi e aumenti dei costi tali da rendere dubbio 
il finanziamento, elaborando soluzioni alternative più attente ai problemi idro-geologici e ambientali.  

(4-10817)  

 Pagina  di 6 14



Sinistra Italiana del Trentino

Intervento di Renata Attolini per l’incontro del 21 
dicembre 2021 

(non esposto per mancanza di tempo) 

Espongo sinteticamente alcuni RILIEVI necessari anche se riprendono temi già affrontati:  

A_ SULL’OPERA 
• parliamo di una misera parte di un corridoio scandivano mediterraneo che sarà ben lungi dall’essere 

realizzato e concluso per almeno un paio di decenni; una tratta che parte dal nulla e finisce nel nulla, 
senza alcuna indicazione di un ipotetico tracciato a nord come a sud; 

• per questa piccola tratta si prevede un costo esorbitante rispetto a quelle che sarebbero le esigenze 
anche più immediate della rete ferroviaria italiana, per le quali i soldi potrebbero essere impiegati.  E 
parliamo di un costo comunque sottostimato rispetto a quello che sarà il conto finale dell’opera, come 
dimostra l’esperienza del tunnel del Brennero; 

• a parziale giustificazione di un’opera discussa e discutibile si porta la splendida suggestione di una 
città liberata dai treni, con un trasporto pubblico di qualità e una urbanizzazione interessante. Si tratta 
certo di un quadro attraente, chi non vorrebbe una città di questo tipo, ma che già pone i primi 
interrogativi sull’effettiva possibilità di realizzare un progetto per il quale non esiste finanziamento e 
sul possibile utilizzo delle aree liberate, che rimarranno di proprietà di Ferrovie e che comunque 
potrebbero essere oggetto di speculazioni edilizie. Sarà possibile utilizzarle liberamente per un 
progetto urbanistico del Comune. Ci sono forse accordi di cui non siamo a conoscenza? 

B_ SUI PERICOLI 
• abbiamo relazionato abbondantemente sulla pericolosità della deformazione gravitativa profonda di 

versante della Marzola, e della successione stratigrafica del sottosuolo della Valle dell’Adige, molto 
complesso ed eterogeneo tanto da poter, se non trattato adeguatamente, mettere a rischio le falde 
acquifere, dei cui rischi altri hanno parlato in modo documentato. L’ipotesi di progetto è stata fatta 
senza fornire focus allegati di dettaglio su questi argomenti; 

• più e più volte si è affrontato il discorso della bonifica del sito di interesse nazionale Sloi 
Carbochimica. Ricordo che esiste una sentenza del TAR del 20 novembre 2013 contro il Comune di 
Trento, che subordina l’edificabilità delle aree ricomprese nel sito alla completa bonifica del suolo e 
che non consente sub-ambiti di lottizzazione e quindi piani di attuazione diversificati per le varie aree. 
Poiché sono passati 8 anni, ma nulla si è mosso. Riesce quindi quanto meno sospetto che un 
recente DL consenta a RFI di muoversi in modo difforme da una sentenza del TAR. 

C_ SUL DIBATTITO PUBBLICO 
• il dibattito è partito tardi, senza coinvolgere né gli abitanti né le loro associazioni e circoscrizioni 

nell’ipotesi progettuale che è stata definita senza confronto alcuno 
• negli incontri, tardivi, i temi specifici di ogni zona di città di cui si discuteva sono stati inseriti, spesso 

di striscio, in mezzo ad approfondite relazioni su questioni tecniche; 
• le relazioni sono state condotte con un linguaggio estremamente tecnico. Fare sfoggio della propria 

conoscenza tecnica non è operazione utile se non è accompagnata da competenze comunicative 
che ti fanno cambiare registro comunicativo a seconda della platea che hai davanti; 

• a domande specifiche e profonde non sono state date risposte altrettanto approfondite, spesso si è 
risposto in modo distratto, quasi con sufficienza. Questo modo di operare non è giustificato nemmeno 
davanti a domande ripetute, perché le preoccupazioni di chi abita una città che sarà sconvolta sono 
legittime e degne di rispetto sempre e comunque; 
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• lo spazio lasciato ai partecipanti è stato di volta in volta ridotto, mentre si allungavano le relazioni, 
quasi a coprire la mancanza di volontà di entrare nel vero dettaglio interessante che non era certo la 
costruzione o il funzionamento della talpa; 

• tacciamo poi sulle difficoltà di collegamento di volta in volta peggiori.  

Come già detto noi non siamo contrari all’opera a prescindere, ma questo progetto ci sembra talmente 
lacunoso, che ipotizziamo che probabilmente sarà fermato da richieste di integrazioni e modifiche da qualcuno 
degli enti che parteciperà alla conferenza dei servizi.  
Noi ci aspettiamo un bel progetto, che davvero unisca la città dall’estremo nord all’estremo sud, che tenga 
conto in maniera seria e approfondita dei tanti pericoli elencati in più interventi, che eviti accomodamenti per 
rimanere nei tempi concessi dall’utilizzo dei fondi del PNRR. 
L’assessore, il Sindaco, la Giunta hanno il dovere, per rispetto nei confronti della città e di chi la abita, di 
chiedere a RFI di approfondire, soppesare ed eventualmente scartare i rischi connessi alle tante criticità 
segnalate. 
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Quali ragioni per costruirla? 

Sinistra Italiana del Trentino chiede studi più approfonditi sulle previsioni di traffico merci e sui meccanismi che 
saranno messi in atto per ottenere il trasferimento del trasporto merci dai tir ai treni. È veramente inaccettabile 
che in tutto il dibattito non siano mai state presentate le opzioni per il proseguimento del corridoio merci a sud 
verso Rovereto e a nord verso la Provincia di Bolzano. 

DOMANDA 1 
Nel TGR Leonardo di mercoledì 8 dicembre 2021 si presenta una invenzione della Fondazione Bruno Kessler 
sulla costruzione di motori ad idrogeno che entreranno in esercizio sulla ferrovia della Valsugana entro due 
anni. Nello stesso servizio si annuncia la produzione di motori ad idrogeno per il trasporto su strada. 

Considerando che i motori ad idrogeno non producono agenti inquinanti che affliggono l’aria della val 
d’Adige, considerando la velocità di innovazione tecnologica del parco automezzi per l’autotrasporto, si 
chiede di aggiornare le previsioni di traffico considerando che la velocità di rinnovo degli automezzi sarà 
maggiore della velocità di realizzazione del raddoppio Verona-Monaco (entrata in esercizio non prima del 
2032 anno previsto per l’esercizio del tunnel del Brennero) e che renderà superfluo, non attraente il 
trasporto merci su ferro. 

DOMANDA 2 
La Commissaria dell’opera ha affermato che la ferrovia dovrà essere raddoppiata da Verona a Monaco 
destinando la nuova linea al traffico merci (linea alta capacità). 

2.1 Esiste la previsione di come prosegue la nuova linea a sud di Trento verso Rovereto?  

2.2 Esiste la previsione di come prosegue la nuova linea a nord di Trento verso Lavis?  

2.3 Esiste la previsione di come prosegue la nuova linea a nord di Trento verso la piana Rotaliana? 

2.4 Esiste almeno un tracciato indicativo? 

2.5 In quale documento è reperibile questo tracciato? 
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È sicuro scavare una galleria 
sotto una frana? 
Sinistra Italiana del Trentino vuole studi più approfonditi della stratificazione geologica dei terreni circostanti il 
tracciato della galleria per eliminare ogni ragionevole dubbio sulla possibile connessione tra lo scavo della 
galleria e la “frana profonda” (termine tecnico “Deformazione Gravitativa Profonda di Versante, DGPV) e 
inoltre tra le vibrazioni prodotte dall’uso della galleria e la “frana profonda”. 

Le domande sono state presentate da Renata Attolini nell’incontro svoltosi il 13 dicembre 2021 nella sede 
della Regione Trentino-Alto Adige oltre a richieste di approfondimenti su due documenti del Progetto di 
Fattibilità Tecnico Economica. 

Intervento di Renata Attolini all’incontro del 13 
dicembre 2021

Nella parte della relazione di RFI che tratta appunto gli aspetti geologici (“IB0Q 3A R69RH GE 00 05 001 A” a 
pagina 33 di 51), si parla di DGVP, ossia deformazione gravitativa profonda di versante. 
Si tratta di movimenti molto lenti su vaste aree, tali da coinvolgere interi versanti, e ad oggi gli interventi di 
stabilizzazione non si possono considerare efficaci, proprio per la vastità del territorio coinvolta dal movimento.  

In Trentino ne abbiamo diversi esempi, alcuni già noti a tutti, come quella a Prezzo, sopra Pieve di Bono, e 
quella sul versante a monte dell'abitato di Levico nei pressi di Vetriolo. Sebbene entrambe fossero classificate 
dalla Carta di Sintesi della Pericolosità di Trento - in grado H2, ossia con pericolosità bassa, in entrambi i casi 
si sono verificati disagi e dissesti.  

Le deformazioni gravitative profonde di versante in provincia sono circa una quarantina, quasi tutte classificate 
in H1 (pericolosità trascurabile) e H2 (pericolosità bassa) tranne alcune classificate H2 e H3 (pericolosità 
media). Parliamo di un'area a sud di Condino, una a Brentonico, una in Val di Rabbi e quella appunto che 
interessa noi, ossia il versante ovest della Marzola.  

Leggendo le "Disposizioni tecniche per la predisposizione della Carta di Sintesi della Pericolosità , del quale 
posso se necessario fornire i riferimenti, 
• (l.p. 15/2015, l.p. 5/2008) Nuovo testo coordinato con le modifiche approvato con delib. G.P. n. 1078 del 
19 luglio 2019" (Cap. 3.2.3) -  

Le deformazioni gravitative profonde di versante in H2 e H3 vengono classificate come: ATTIVE a VELOCITÀ 
COSTANTE, definita veloce nel caso di H3 e lenta nel caso di H2. 
Quindi sulla Marzola ci sono settori con velocità costante veloce e altri con velocità costante lenta.  

Bene, sempre secondo la Carta di Sintesi della Pericolosità, ne consegue che le pericolosità per la Marzola 
sono queste: una piccola fascia lungo il bordo di valle della montagna in P2, una grande parte in P3 e un 
nucleo centrale in P4 (Rifugio Bindesi). Dove P sta per pericolosità.  

Il P4 è il valore più alto in pericolosità e, per gli interventi edilizi e infrastrutturali, richiede uno studio di 
compatibilità, mentre per il P2 e P3 basta una relazione di compatibilità. Si tratta comunque di documenti che 
vanno oltre la documentazione progettuale (compresa la relazione geologica e geotecnica) richiesta dalle 
Norme Tecniche per le Costruzioni 2018 e dal Codice Appalti.  
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Per la Carta di Sintesi della Pericolosità (redatta dalla P.A.T.) la deformazione gravitativa profonda di versante 
della Marzola non appare quindi un evento/ fenomeno trascurabile. 
È importante evidenziare che su quella deformazione è stata costruita parte della città di Trento, Villazzano 
(Grotta e San Rocco) in particolare.  

Qualsiasi cambiamento nelle sue modalità di evoluzione (la velocità in particolare) potrebbero portare a delle 
evidenze sulla superficie topografica (come è successo a Prezzo e Brentonico con lesioni agli edifici). É altresì 
importante sapere che la deformazione gravitativa profonda di versante della Marzola non è corredata da studi 
provinciali o comunali, ma nemmeno accademici, con modelli geologici, geomorfologici e soprattutto 
idrogeologici di dettaglio.  

Le domande:  
• anche se il tunnel molto probabilmente non andrà a scavare direttamente il sottosuolo 

interessato dalla deformazione gravitativa i lavori di realizzazione della galleria potrebbero 
influire sulla stessa che si trova a quote più superficiali rispetto allo scavo?  

• Lo scavo potrebbe modificare l'assetto idrogeologico del versante della Marzola? Se sì, si sa 
come potrebbe cambiare il movimento della deformazione gravitativa? Avrà un possibile 
effetto stabilizzante oppure potrà addirittura innescare una accelerazione nei movimenti del 
corpo di frana "in costante movimento a settori lenti e a settori veloci" (per dirlo come la Carta 
di Sintesi della pericolosità)?  

Ci sembra inoltre che scarsa considerazione ci sia stata anche in riferimento al sottosuolo della Valle 
dell’Adige, per nulla omogeneo e invece molto complesso perché mostra una spiccata e significativa 
eterogeneità nel tipo di sedimento di detriti di zona in zona, (ghiaia, strati di ghiaie e sabbie o lenti di sabbie, 
livelli di terreni coesivi fini, strati ghiaia alternati a livelli sabbioso-limosi con argilla, ecc). Tale successione 
stratigrafica va ovviamente a complicare l'assetto idrogeologico del sottosuolo, con riguardoalle falde 
acquifere.  
È stato fatto un focus approfondito su questa questione?  

Le risposte a queste domande avrebbero dovuto essere date nel PFTE con allegati dedicati e puntuali, 
fondamentali per il rispetto e la trasparenza della progettazione nei confronti dei cittadini del Comune di 
Trento.  

Riteniamo pertanto opportuno e doveroso, nel caso non lo avessero già fatto il Sindaco e la Giunta, chiedere 
che RFI elabori urgentemente un modello geologico di dettaglio aggiornato che comprenda sezioni, carta 
geologica, carta geomorfologica, carta idrogeologica, carta delle sorgenti e dell'idrografia superficiale, modello 
geologico della deformazione gravitativa profonda di versante della Marzola e del sottosuolo della Valle 
dell'Adige dove transita il tracciato. Parliamo di documentazione di carattere generale richiesta dal documento 
per la redazione dei PFTE in seno ai PNRR, che manca però dei focus o allegati di dettaglio su Marzola e 
sottosuolo dell’Adige. 
Questo è un atto dovuto, indispensabile per poter approfondire, soppesare ed eventualmente scartare i rischi 
connessi alla deformazione gravitativa profonda di versante della Marzola e alla complessità del sottosuolo 
della valle dell’Adige.  
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Richieste di chiarimenti sui documenti del Progetto di 
Fattibilità Tecnico Economica

DOMANDA 1 
Nel documento IB0Q 3A R69RH GE 00 05 001 A nel paragrafo 4.2.3 (pagina 33 di 51) si afferma di aver 
rilevato “un possibile movimento diretto lungo il versante”: perché non sono stati approfonditi gli studi e i 
sondaggi per appurare la connessione tra gli scavi e la deformazione gravitativa profonda di versante 
(DPGV)? 

DOMANDA 2 
Nel documento IB0Q 3A R69RH GE 00 05 001 A nel paragrafo 5 (pagina 49 di 51) si afferma che sono state 
trovate zone con velocità di spostamento tra 30 e 40 mm/anno: perché non si sono approfonditi gli studi sul 
loro movimento? 

DOMANDA 3 
Nel documento IB0Q 3A R69RH GE 00 05 001 A nel paragrafo 5 (pagina 49 di 51) si afferma he l’area al piede 
del deposito di frana attiva ha uno spostamento annuo seppur minimo (dai 4 ai 7 mm/anno lungo la LOS) si 
chiede di spiegare perché si esclude che l’incremento delle vibrazioni al piede della frana attiva non la possa 
attivare. 

DOMANDA 4 
Nella tavola IB0Q 3A R69 F5 GE0001 001 A, di cui si riporta uno stralcio in figura,

 
si mostra che i sondaggi su cui si basa l’analisi del sottosuolo si basano su pozzetti eseguiti lontani anche 
centinaia di metri dall’asse del tracciato e dalla futura stazione provvisoria. Perché non sono stati eseguiti 
sondaggi nella zona specifica della stazione visto che si dovrà attraversare la falda per permettere l’uscita dei 
passeggeri in superficie? 

Livello di falda
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È sicuro scavare in terreni 
inquinati? 
Sinistra Italiana del Trentino vuole studi più approfonditi sull’utilizzo di terreni inquinati dove far passare la 
ferrovia e dove depositare terre scavate o materiale necessario al cantiere e sui rapporti tra RFI e i proprietari 
delle aree inquinate relativamente alle responsabilità ambientali. 

A tale scopo si presentano una serie di domande sulle procedure di trattamento dei terreni inquinati. 

DOMANDA 1 
Se, come indicato nella tavola IB0Q3AR69RGCA0000002B “Relazione generale” pagine 65 e 66, RFI-
ITALFERR seguirà l’iter di bonifica come “soggetto interessato ma non cagionatore della contaminazione” ne 
sosterrà anche i costi? 

1.1 RFI sosterrà i costi per la bonifica che eseguirà come “soggetto interessato ma non ragionatore 
della concentrazione”? 

1.1 I costi che RFI sosterrà per la bonifica che eseguirà come “soggetto interessato ma non 
ragionatore della concentrazione”, sono a totale carico del quadro economico dell’opera previsto dal 
PNRR oppure saranno fatturati ai proprietari delle aree? 

DOMANDA 2 
In base a cosa, come indicato nella tavola IB0Q3AR69RGCA0000002B “Relazione generale” pagine 65 e 66, 
RFI indica il riferimento alle Concentrazioni Soglia Contaminazione (CSC) di tipo B che sono più alte (quindi 
più inquinanti) delle soglie di tipo A? 

DOMANDA 3 
Nel documento IB0Q 3A R 69 RG SB 00 00 003 B pagina 95 di 162 RFI afferma che lo scavo nelle aree 
inquinamento per lo spostamento del rio Lavisotto sarà fatto con particolari cautele e che le terre scavate 
saranno trattate come rifiuti speciali. Perché RFI non deve seguire le stesse procedure previste per i 
proprietari dell’area? 

DOMANDA 4 
Nel documento IB0Q 3A R 69 RG SB 00 00 003 B pagina 98 di 162 si afferma che per non avere interferenza 
con l’eventuale futura bonifica si rileverà il rischio per i futuri fruitori dell’opera.  

4.1 Chi è obbligato a rilevare un rischio per i futuri fruitori dell’area?  

4.2 Chi dovrà proporre interventi di bonifica?  

4.3 Chi dovrà pagare gli interventi di bonifica? 

4.4 Quali strumenti e metodi saranno messi in campo durante l’esecuzione dei lavori per valutare il 
rischio per i futuri fruitori dell’opera? 

4.5 Quale sarà il livello di rischio che farà scattare gli “interventi di bonifica”? 
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4.6 L’individuazione e la realizzazione di “interventi di bonifica” durante la realizzazione dell’opera 
porterà a sospensioni dei lavori? 

4.7 Sono previste indagini o strumenti di controllo in itinere per verificare il livello di inquinamento 
anche del livello saturo o della parte capillare più superficiale della falda acquifera? Nel caso si 
riscontri Si lascia perdere o si prevede la bonifica?  

DOMANDA 5 
Nel documento IB0Q 3A R 69 RG SB 00 00 003 B 99/162 si afferma che la bonifica delle rogge sarà terminata 
al momento di iniziare i lavori. Poiché i lavori di bonifica sono fermi, è necessario valutare questo aspetto. 
Come si comporterà RFI se i lavori di bonifica non saranno terminati? 

DOMANDA 6 
Nel documento IB0Q 3A R 69 RG SB 00 00 003 B pagina 102 e 103 si afferma che la costruzione del canale 
dove far scorrere il Lavisotto avrà un effetto positivo perché separa le acque del rio dall’inquinamento e non 
impedisce la bonifica delle altre terre.  

6.1 Perché nel progetto di bonifica delle rogge non è stato seguito tale procedimento così semplice? 
In fondo si tratta della stessa terra; perché nella bonifica delle rogge si deve seguire un procedimento 
molto elaborato e nella bonifica delle terre per il Lavisotto (per la stessa terra) si dovrebbe seguire un 
procedimento molto più semplice? 

6.2 Lo smaltimento della terra rimossa come rifiuto speciale sarà pagato con i fondi dell’opera o sarà 
addebitato ai proprietari che devono procedere alla bonifica del sito? 

6.3 Chi e con che modalità sarà possibile bonificare quello che RFI lascia indietro? Sarà possibile 
intervenire con tecniche di bonifica invasive (se necessarie) in presenza di una linea ferroviaria di 
questa entità? 

DOMANDA 7 
Lo spostamento del rio Lavisotto dividerà in due la proprietà dell’ex Carbochimica.  

7.1 La separazione di una proprietà e la difficoltà di accesso all’area tra la ferrovia e il nuovo corso del 
Lavisotto impedirà la bonifica successiva dei terreni per difficoltà di accesso? 

7.2 Gli eventuali maggiori oneri di bonifica per difficoltà di accesso saranno addebitati a RFI da parte 
dei proprietari a rivalere sul progetto? 

DOMANDA 8 
Nella tavola IB0Q3AR69RGCA0000002B “Relazione generale” pagina 66, relativamente alla interferenza tra 
aree di cantiere e siti inquinati si afferma che si procederà alla copertura di dette aree con capping  

8.1 Sono state condotte analisi di portanza dei terreni inquinati per valutare la loro capacità di non 
sprofondare sotto il peso del capping e di tutti i materiali che vi saranno depositati sopra? 

8.2 Quali studi, analisi e previsioni fanno ritenere che uno spessore di 10 cm di sabbia sia sufficiente a 
trattenere il terreno inquinato? 

DOMANDA 9 
Nella tavola IB0Q3AR69P5CA0000002A sono indicati due sottopassi pedonali in due aree inquinate.  

Si prevede di bonificarle o si prevede di permettere il passaggio delle persone nelle aree inquinate?
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Presentato da 
Barbara Calliari 

          Cittadina di Mattarello 
 

4 gennaio 2022 
integrato il 17 gennaio 2022 



 All¶atten]ione di RFI, 
 ProYincia Autonoma di Trento e Comune di Trento 

 OGGETTO:  osserYa]ioni  al  Progetto  CirconYalla]ione  ferroYiaria  di  Trento  in  sinistra  Adige- 
 ]ona sud- AcquaYiYa Mattarello TN 

 CRQ  OD  SUHVHQWH  VL  LQWHQGRQR  HVSRUUH  XQD  VHULH  GL  RVVHUYD]LRQL  DOO¶DWWXDOH  SLDQLILFD]LRQH  GHO  UDGGRSSLR 

 GHL  ELQDUL  LQ  ]RQD  AFTXDYLYD  GL  MDWWDUHOOR-7UHQWR  H  FRQWHVWXDOPHQWH  FKLHGHUH  OR  VSRVWDPHQWR  LQ  DOWUD 

 DUHD  GHOOH  RSHUH  RJJHWWR  GL  SURVVLPD  SURJHWWD]LRQH,  FRPSUHQVLYH  QRQ  VROR  GHOOH  RSHUD]LRQL  GL 

 FDQWLHUL]]D]LRQH  GL  YDULR  WLSR  PD  DQFKH  GHOOH  LQIUDVWUXWWXUH  VWHVVH,  ELQDUL  H  LQJUHVVR  GHO  WXQQHO  D 

 GRSSLD FDQQD, TXLQGL OD QRQ UHDOL]]DUH D QRUG GHOOD 9LOOD BRUWROD]]L PD D VXG GL HVVD R LQ GHVWUD AGLJH. 

 LD  ULFKLHVWD  VL  IRQGD  QRQ  VROR  VXOOH  RVVHUYD]LRQL  ILQ  TXL  HVSRVWH  GD  PROWL  FLWWDGLQL  GL  MDWWDUHOOR  D  WLWROR 

 LQGLYLGXDOH  H/R  GL  JUXSSL,  DVVRFLD]LRQL  GL  FDWHJRULD,  UHVLGHQWL,  ODYRUDWRUL,  IDPLJOLH,  UDSSUHVHQWDQWL  GHOOD 

 CLUFRVFUL]LRQH,  YLJLOL  GHO  IXRFR,  FKH  VRQR  LQWHUYHQXWL  GXUDQWH  LO  GLEDWWLWR  SXEEOLFR  VLD  LQ  IRUPD  VFULWWD  FKH 

 D  YRFH  ULSHWXWDPHQWH  VLD  DJOL  LQFRQWUL  RQ  OLQH  FKH  LQ  SUHVHQ]D  H  VXOOD  VWDPSD  ORFDOH;  OH  RVVHUYD]LRQL 

 VSHFLILFKH  SHU  TXHVW¶DUHD  LQWHUHVVDWD  GDO  PURJHWWR  LQIDWWL  QRQ  VROR  PHWWRQR  LQ  OXFH  OH  FULWLFLWj  SHVDQWL 

 GDO  SXQWR  GL  YLVWD  GL  GLVVHVWR  LGURJHRORJLFR  FRQ  HYHQWL  ULSHWXWL  QHJOL  DQQL  VRSUDWWXWWR  LQ  DOFXQH  VWDJLRQL 

 (FKH  KDQQR  SRUWDWR  DQFKH  DOO¶HYDFXD]LRQH  GL  XQD  FLQTXDQWLQD  GL  SHUVRQH,  FRQWLQXR  PRQLWRUDJJLR  HG 

 RSHUH  GL  ULSUHVD  DQFRUD  LQ  IDVH  GL  XOWLPD]LRQH),  PD  ULFKLDPDQR  DOO¶DWWHQ]LRQH  HOHPHQWL  GL  HOHYDWR  SUHJLR 

 QRQ  VROR  DJULFROR,  PD  DQFKH  GL  SL�  DPSLR  LQWHUHVVH  GHOOD  FROOHWWLYLWj  H  FLRq  GL  FDUDWWHUH  VRFLR-FXOWXUDOH, 

 SDHVDJJLVWLFR-  DPELHQWDOH,  VWRULFR-  DUFKLWHWWRQLFR  H  TXLQGL  GL  WXWHOD  H  SLDQLILFD]LRQH  GHO  WHUULWRULR  QHL 

 VXRL  DVSHWWL  SL�  HYLGHQWL  GL  OHWWXUD  H  YLVLRQH  FRPSOHVVLYD  H  RUJDQLFD,  FRQWHPSODQGR  UDJLRQL  VLD  GL  WLSR 

 VSD]LDOH FKH WHPSRUDOH. 

 RLWHQJR  FKH  VLD  LPSRUWDQWH  H  IRQGDPHQWDOH  ULFKLDPDUH  DOOH  ULIOHVVLRQL  GHL  SURJHWWLVWL  GHOOH 

 CLUFRQYDOOD]LRQH  IHUURYLDULD  VXO  CRPXQH  GL  7UHQWR  LO  UDSSRUWR  GL  YDORUH  LQVWDXUDWR  GD  VHPSUH  WUD 

 O¶DELWDWR  GL  MDWWDUHOOR  H  XQD  GHOOH  VXH  GXH  YLOOH  VXEXUEDQH  GHO  6HWWHFHQWR,  9LOOD  BRUWROD]]L  OD  TXDOH  YD  D 

 FKLXGHUH  LO  WHVVXWR  FRVWUXLWR  VWHVVR  GHO  SDHVH  QHOOD  VXD  SDUWH  PHULGLRQDOH:  HVLVWRQR  LQIDWWL  XQD  VHULH  GL 

 SHUFRUVL  DQFKH  VWRULFL  SHU  FXL  OD  9LOOD  q  VWDWD  FRQFHSLWD  LQ  UHOD]LRQH  DOO¶DELWDWR  TXLQGL  LQ  GLDORJR  FRQ 

 HVVR,  DIIDFFLDWD  LQ  SDUWLFRODUH  D  QRUG-  HVW  H  D  VXG  DQFKH  LQ  UDSSRUWR  FRQ  LO  ILXPH.  CL  VRQR  HOHPHQWL 

 IRUPDOL  DQFRUD  OHJJLELOL  VXO  WHUULWRULR  H  GL  JUDQ  YDORUH  FKH  YDQQR  WXWHODWL  FRPH  SUHYLVWR  GDO  PLDQR 

 PDHVDJJLVWLFR  H  GL  WXWHOD  FRPH  BHQH  AUFKLWHWWRQLFR  GHOOD  PURYLQFLD  AXWRQRPD  GL  7UHQWR;  VL  WUDWWD  GL 

 YLDOL  LQ  SDUWH  DQFRUD  DOEHUDWL,  SHUFRUVL  SUREDELOPHQWH  GD  FDUUR]]H,  FKH  SDUWLYDQR  H  SDUWRQR  GDL 

 SULQFLSDOL  LQJUHVVL  GHOOD  9LOOD:  D  QRUG-  HVW  TXHOOR  FKH  SDUWH  GDOOD  CDSSHOOD  H  FRUUH  TXDVL  ILQR  DO  OLPLWH 

 GHOOD  ]RQD  DUWLJLDQDOH  VHJQDODWR  GD  SLDQWH  DG  DOWR  IXVWR  FKH  DWWUDYHUVDQR  GXH  YLJQHWL  LQWHUL  D  YROHU 

 DUULYDUH  DQFRUD  RJJL  D  ODPELUH  OD  SDUWH  FRVWUXLWD  GHO  SDHVH;  LQROWUH  D  RYHVW  XQ  YLDOH  VRSUDHOHYDWR,  FRPH 

 XQD  VSHFLH  GL  WHUUDSLHQR,  DQFRUD  VHJQD  LO  SHUFRUVR  FKH  FROOHJDYD  O¶LQWHUR  FRPSOHVVR  VXEXUEDQR 

 VHWWHFHQWHVFR  DJOL  HOHPHQWL  G¶DFTXD,  TXLQGL  DO  ILXPH  AGLJH,  DL  FDQDOL  FKH  QH  GHULYDYDQR  H  GHULYDQR  HG 



 DOOH  VRUJHQWL  GD  FXL  LO  WRSRQLPR  ³AFTXDYLYD´.  6L  ULFKLDPD  DOO¶DWWHQ]LRQH  FRPH  VLD  VWDWR  TXHVWR  OXRJR 

 DQFKH  WHVWLPRQLDQ]D  GHO  SDVVDJJLR  GL  XQ  SHUVRQDJJLR  VWRULFR  GHOOD  SRUWDWD  GL  1DSROHRQH  H  YLVVXWR  GD 

 VHPSUH  QHOOD  VWRULD  GHL  UHVLGHQWL  GL  0DWWDUHOOR,  FRPH  WHVWLPRQLDWR  ULSHWXWDPHQWH  DQFKH  GDOO¶DWWHQ]LRQH 

 GHO  )A,-  )RQGR  APELHQWH  ,WDOLDQR,  HGLILFLR  GL  LQWHUHVVH  GHOOD  FROOHWWLYLWj,  QRQ  VROR  D  FDUDWWHUH  TXLQGL 

 ORFDOH  PD  DQFKH  D  OLYHOOR  QD]LRQDOH  SHU  FDUDWWHULVWLFKH  LQVHGLDWLYH  PROWR  SDUWLFRODUL  H  GL  SUHJLR 

 FRQVLGHUDWR  QHOOD  VXD  LQWHUH]]D  FRQ  LO  SDUFR,  L  JLDUGLQL,  OH  FDPSDJQH  FLUFRVWDQWL,  L  YLDOL,  OH  SLDQWH 

 VHFRODUL  H  JOL  DOWUL  HGLILFL  DQQHVVL  FRQ  GLYHUVH  IXQ]LRQL  (DQFKH  XQD  ILODQGD)  D  IRUPDUH  DSSXQWR  XQ  QXFOHR 

 LQVHGLDWLYR  DOODUJDWR,  FRQ  XQ  VLVWHPD  GL  SURJHWWD]LRQH  FRPSOHWR,  RUJDQLFR,  LQ  UHOD]LRQH  FRQ  WXWWR 

 O¶LQWRUQR.  6L  WUDWWD  LQIDWWL  GL  XQ  HGLILFLR  GL  WLSR  ³HVWURYHUVR´,  GRYH  LO  SDHVDJJLR,  JOL  HOHPHQWL  ILVLFL  QDWXUDOL  H 

 FRVWUXLWL  VL  LQWUHFFLDQR,  VL  SHUYDGRQR,  O¶HVWHUQR  ID  SDUWH  GHOO¶LQWHUQR  H  YLFHYHUVD,  OD  QDWXUD  HQWUD  QHO 

 FRVWUXLWR,  q  HVVD  VWHVVD  SDUWH  LQWHJUDQWH;  QRQ  F¶q  XQ  OLPLWH  HVDWWR  GRYH  LQL]LD  O¶XQR  H  ILQLVFH  O¶DOWUR 

 HOHPHQWR;  LO  FRVWUXLWR  ODVFLD  GHOOH  WUDFFH,  GHL  SUROXQJDPHQWL  HYLGHQWL  PDWHULFL,  FRPH  VWDWXH,  PXUHWWL, 

 SRUWDOL,  YLDOL,  VHJQL  GL  LQJUHVVL,  XVFLWH,  DOOLQHDPHQWL,  SHUFRUVL  ODVWULFDWL  H  SLDQWH  VLPEROR  VHFRODUL.  E¶  LO 

 FDVR D RYHVW GHOO¶XQLFR SODWDQR FKH q ULPDVWR D VHJQDUH O¶LQJUHVVR, O¶DUULYR DOOD 9LOOD GDOO¶DFTXD. 

 6L  ULFKLDPDQR  TXLQGL  DQFKH  IRQWL  VWRULFKH  FKH  JLj  DO  WHPSR  GHL  5RPDQL  UDFFRQWDQR  GL  ULWURYDPHQWL 

 DQFKH  LQ  ]RQD  AFTXDYLYD  H  *UH]]L:  DVVH  URPDQR,  WRPEH,  WHUUHFRWWH,  PRQHWH,  JLRLHOOL;  DQFKH  QHL  SHULRGL 

 VXFFHVVLYL  GHO  1300  H  1400  TXHVWH  DUHH  ULVXOWDQR  VHPSUH  ULFKLDPDWH  DOO¶DWWHQ]LRQH  SHU  OH  SLDQH 

 ERQLILFDWH  H  UHVH  EHQ  FROWLYDELOL,  IDFHQWL  SDUWH  D  WXWWL  JOL  HIIHWWL  GHOO¶DELWDWR  GL  0DWWDUHOOR.  AQFKH  LQ  WHPSL 

 SL�  UHFHQWL,  LQ  VHJXLWR  DJOL  HYHQWL  EHOOLFL,  OD  SRSROD]LRQH  OH  KD  VHPSUH  YLVVXWH  LQWHQVDPHQWH  FRPH 

 WHVWLPRQLDQR  JOL  VWHVVL  DELWDQWL  VLD  FRPH  OLGL  SHU  LO  WHPSR  OLEHUR  H  SHUFRUVL  SHU  XQD  PRELOLWj  RJJL 

 VRVWHQLELOH. 

 5LQJUD]LR  SHU  O¶DWWHQ]LRQH  FKH  VDSUHWH  DYHUH  LQ  UHOD]LRQH  D  TXDQWR  HVSRVWR  GDOOD  VRWWRVFULWWD  H  GD  WXWWL  L 

 FLWWDGLQL  GL  0DWWDUHOOR  FKH  KDQQR  D  FXRUH  O¶XOWLPD  SRU]LRQH  SLDQHJJLDQWH  GHO  QRVWUR  SDHVH,  GRYH  JLj 

 SXUWURSSR  LQVLVWRQR  PROWH  LQIUDVWUXWWXUH  FKH  JLj  WDQWR  KDQQR  IUDPPHQWDWR  LO  WHUULWRULR  GL  IRQGRYDOOH  H 

 UHVR  GLIILFLOH  SHUPHDELOLWj  H  PRELOLWj  DOO¶LQWHUQR  GHOOR  VWHVVR.  0DWWDUHOOR  SXz  PDQWHQHUH  DQFRUD  SRFKH 

 FDUDWWHULVWLFKH  LQVHGLDWLYH  GL  TXDOLWj,  WUD  FXL  DSSXQWR  OH  GXH  YLOOH  *HQWLORWWL  (VXOOD  FROOLQD  HVW)  H  BRUWROD]]L 

 D FKLXVXUD, FRURQD GHOO¶DELWDWR. 

 AXJXUR XQ EXRQ SURVLHJXR GHO FRQIURQWR SXEEOLFR H XQ EXRQ ODYRUR. 

 CRUGLDOPHQWH, BDUEDUD CDOOLDUL 
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 Trento- Mattarello, 17 gennaio 2022 

 alla c.a. di RFI 
 nella persona del coordinatore del Dibattito Pubblico Dott. A.Pillon 

 e Dott. G.Romeo 
 e p.c. 

 Provincia Autonoma di Trento, Comune di Trento 

 OGGETTO:  ULTERIORI  OSSERVAZIONI  TECNICHE  AL  PROGETTO  DI 
 CIRCONVALLAZIONE  FERROVIARIA  ALTA  CAPACIT¬  SUL  COMUNE  DI  TRENTO 

 SUD- MATTARELLO 

 A  integrazione  di  quanto  accennato  qualche  settimana  fa  nel  Quaderno  d.d.  04.01.2022, 
 si  riporta  in  seguito  qualche  dato  pi�  preciso  circa  i  vari  vincoli  di  tutela  che 
 coinvolgono  gran  parte  della  zona  Grezzi-  Acquaviva  a  Mattarello  di  Trento  ,  in  particolare 
 riguardanti  la  Villa  Bortolazzi  e  una  trentina  di  terreni  ad  essa  strettamente 
 collegati  ,  particelle  legate  cioè  all¶immobile  stesso,  anche  se  oggi  appartenenti  a  diversi 
 proprietari. 

 vista di Villa Bortolazzi da Mattarello  ortofoto con terreni tutelati 
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 Si  tratta  nello  specifico  di  tre  particelle  edificiali  (p.ed.)  e  una  trentina  di  particelle 
 fondiarie  (p.f.)  come  di  seguito  elencate:  p.ed.  180  c.c.  Mattarello,  p.ed.  179  c.c. 
 Mattarello,  p.ed.  174/3  c.c.  Mattarello  (*),  p.ed.  175  c.c.  Mattarello,  p.ed.  179  c.c. 
 Mattarello;  p.f.  904/2  c.c.  Mattarello,  p.f.  905  c.c.  Mattarello,  p.f.  915/1  c.c.  Mattarello, 
 p.f.  919/11  c.c.  Mattarello,  p.f.  919/12  c.c.  Mattarello,  p.f.  919/15  c.c.  Mattarello,  p.f. 
 919/2  c.c.  Mattarello,  p.f.  919/3  c.c.  Mattarello,  p.f.  919/4  c.c.  Mattarello,  p.f.  919/5  c.c. 
 Mattarello,  p.f.  919/6  c.c.  Mattarello,  p.f.  919/7  c.c.  Mattarello,  p.f.  919/8  c.c.  Mattarello, 
 p.f.  922/2  c.c.  Mattarello,  p.f.  923  c.c.  Mattarello,  p.f.  927/1  c.c.  Mattarello,  p.f.  927/2 
 c.c.  Mattarello,  927  /4  c.c.  Mattarello,  p.f.  927/5  c.c.  Mattarello,  p.f.  927/6  c.c. 
 Mattarello,  p.f.  927/7  c.c.  Mattarello,  p.f.  934/1  c.c.  Mattarello,  p.f.  934/2  c.c.  Mattarello, 
 p.f.  934/3  c.c.  Mattarello,  p.f.  934/4  c.c.  Mattarello,  p.f.  937/1  c.c.  Mattarello,  p.f.  937/2 
 c.c.  Mattarello,  p.f.  940/3  c.c.  Mattarello,  p.f.  940/4  (*)  c.c.  Mattarello,  p.f.  942  c.c. 
 Mattarello, p.f. 960/1 c.c. Mattarello e p.f. 966/1 c.c. Mattarello. 

 Tali  particelle  sono  sottoposte  a  vincolo  di  tutela  culturale- 
 architettonica  da  parte  della  Sovrintendenza  dei  Beni  Culturali  della 
 Provincia  Autonoma  di  Trento  ;  il  vincolo  rientra  nel  tipo  ³AREE  DI 
 RISPETTO´  ³TOTALE´  per  quasi  tutti  e  trenta  i  terreni  (come  da  dispositivo 
 D.M.  20.05.1963  e  in  due  casi  per  Determinazione  dirigenziale  n.305  dd. 
 23.04.2007)  e  solo  per  due  particelle  (segnalate  sopra  con  *)  con  vincolo  di  tipo 
 ³parziale .́ 

 L¶  elevata  quantità  di  terreni  vincolati  sta  ancora  oggi  a  dimostrazione 
 non  solo,  di  quanto  sia  rilevante  il  valore  dell¶intero  insediamento  storico  nella 
 sua  globalità,  ma  fa  soprattutto  comprendere  i  motivi  che  portano  gli 
 esperti  a  mantenere  questo  elevato  numero  di  particelle 
 tutelate  sui  vari  lati  della  Villa  (la  maggioranza  oltrettutto  proprio 
 verso  nord  ed  est  per  la  relazione  con  l¶abitato  e  gli  scorci  che  da  esso  si 
 hanno);  questa  situazione  normativa  garantisce  nel  tempo  le  diverse 
 vedute  della  villa  e  dell¶intero  comparto  edilizio  (comprensivo  di  filande) 
 da  lontano  e  su  tutti  i  lati;  villa  e  terreni  costituiscono  infatti  un  raro 
 esempio  di  tenuta  estesa  con  edificio  signorile,  tipico  solo  di  alcune 
 regioni  italiane,  quali  gli  esempi  di  tenute  toscane;  in  Trentino 
 probabilmente  è  l¶unico  caso.  Questa  unicità  va  quindi  tutelata  in  toto  , 
 come  prescritto  dal  D.M.  20.05.1963,  perché  non  venga  snaturata  :  le 
 generazioni  future  devono  poter  godere  di  un  Bene  di  tale  portata,  poterne 
 comprendere  le  peculiarità  di  diversa  natura  e  valorizzare  questo  come  altri  Beni 
 della nostra nazione. 

 La  stessa  scheda  descrittiva  della 
 Soprintendenza  per  i  Beni  Culturali  ed 
 Architettonici  della  PAT  raffigura  ,  non  l¶edificio  da 
 vicino  e  singolo,  ma  ripreso  da  lontano  ad 
 evidenza  che  la  tutela  è  anche  sulle  viste 
 prospettiche  da  lontano  sui  vari  lati  ;  in  questa 
 ³  immagine-simbolo´  il  punto  di  osservazione  è 
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 proprio  dal  paese  in  prossimità  della  fine  dei  terreni  tutelati  dove  ancora  oggi  c¶è  una  fila 
 di cipressi  . 
 Sorprende  quindi  che  non  vi  sia  stata  per  ora  la  dovuta  delicatezza  e  previste 
 tutele  come  sopra  descritte,  senza  neanche  ipotizzare  delle  possibili  alternative 
 progettuali  come  invece  sta  accadendo  per  la  parte  pi�  in  centro  e  a  nord  della 
 città. 

 Le  immagini  riportate  sono  a  titolo  esemplificativo  di  quanto  qui  descritto  ed  a 
 dimostrazione  di  come  sia  la  situazione  reale  della  zona  Acquaviva  dal  punto  di 
 vista dei vari vincoli, siano essi culturali architettonici che paesaggistici. 
 Risulta  evidente  che  si  tratta  di  una  vasta  zona  di  interesse  per  l¶intera  comunità 
 locale  e  non,  attenzionata  anche  dal  FAI-Fondo  Ambiente  Italiano,  oltre  che 
 soprattutto  tutelata  dalla  Provincia  Autonoma  di  Trento  sia  dalla  Soprintendenza 
 dei  Beni  Culturali  Architettonici  sia  dal  Servizio  Urbanistica  e  Tutela  del 
 Paesaggio. 

 Secondo  l¶attuale  proposta  progettuale  della  Circonvallazione  ferroviaria  di  Trento 
 per  l¶Alta  Capacità,  i  treni  (convogli  di  lunghezza  di  circa  750  metri  e  del 
 peso  tra  le  1600  e  2000  tonnellate)  transiterebbero  (alla  velocità  di 
 150/160  Km/h  se  treni  merci)  a  regime  ogni  6  minuti  a  pochi  metri  (40 
 metri)  di  fronte  alla  facciata  ovest  della  Villa  (lato  rivolto  verso  gli  elementi 
 d¶acqua):  questo  progetto  prevede  infatti  che  i  convogli  merci  pi�  lunghi  e 
 soprattutto  pi�  pesanti  corrano  sul  sedime  attuale  aumentando  le 
 vibrazioni  e  di  conseguenza  i  rischi  per  l¶edificio  storico  con  possibilità 
 pi�  elevata  di  movimenti  strutturali,  fessurazioni,  fratturazioni,  danni  a 
 intonaci, serramenti, pavimentazioni, « 

 Per  quel  che  riguarda  le  vibrazioni  le  stime  vanno  effettuate  su  siti  specifici  locali 
 (non  su  dati  rilevati  in  Liguria)  dove  i  risultati  sono  indicativi  delle  reazioni  della 
 morfologia e geologia trentine. 

 Certamente  anche  l¶attuale  utilizzo  (location  per  eventi  quali  convegni, 
 matrimoni,  «)  ne  risentirebbe  andando  a  svilire  notevolmente 
 l¶attrattiva  .  L¶immobile  subirebbe  di  conseguenza  una  doppia  perdita, 
 sicuramente  anche  un¶enorme  svalutazione  economica  dell¶immobile 
 stesso appunto. 

 I  convogli  del  traffico  tradizionale  (alla  velocità  se  passeggeri  anche  di  300  km/h) 
 invece  correrebbero  sui  due  nuovi  binari  costruiti  pi�  a  ovest  verso  l¶unico 
 platano  secolare  che  sta  ancora  ad  indicare  il  tracciato  del  viale  di  ingresso  e 
 relazione  tra  Villa  e  fiume  Adige  ;  questi  due  nuovi  binari  andrebbero 
 perciz  ad  occupare  considerevolmente  e  in  modo  invasivo  l'ingresso 
 particolare  che  avveniva  dall¶acqua  ,  dal  sistema  dei  canali  e  delle  sorgenti 
 attorno alla Villa proprio su questo versante. 
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 Il  passaggio  di  quattro  binari  ,  sia  in  questo  tratto  che  pi�  a  nord  della  Villa 
 dove  è  prevista  la  biforcazione  e  l¶ingresso  in  galleria,  andrebbe  addirittura  a 
 snaturare  la  concezione  dell¶intero  insediamento  storico  ben  inserito  nel 
 contesto ed i cui segni sono ancora leggibili nel paesaggio  . 

 I  vincoli  di  tutela  secondo  il  D.M.  20.05.1963  impegnano  in  termini 
 generali  quindi  i  proprietari  di  questi  terreni  a  far  su  che  la  villa  sia 
 visibile  dai  loro  stessi  vari  appezzamenti  ,  coltivati  sì  a  vigneto,  ma 
 comunque  liberi  da  qualsiasi  opera  e/o  manufatto  che  non  garantisca  le 
 vedute  anche  da  lontano  a  grandi  distanze  ;  questi  terreni  sono  una  sorta  di 
 zona  ³cuscinetto ,́  fascia  di  rispetto.  Le  viste  non  possono  essere  deturpate  ; 
 questo  significa  e  può  implicare  con  probabilità  l¶impossibilità  di  collocare  delle 
 schermature  antirumore  lungo  un  certo  tratto  di  linea  ferroviaria,  l  asciando 
 quindi  che  i  rumori  si  propaghino  e  creino  frastuono  sbattendo  contro  la 
 vicina parete della Vigolana  . 

 Questi  dati  prevedono  che  il  Progetto  venga  sottoposto  alla  Soprintendenza  dei 
 Beni  Culturali  della  Provincia  Autonoma  di  Trento  e  che  sia  rilasciato  un  nXlla 
 osWa  dalla  Soprintendenza  stessa  anche  solo  per  ³  opere  libere´  ,  vale  a 
 dire anche per una sola recinzione o parte di essa temporanea « 

 Si  chiede  di  chiarire  con  quale  ragionevolezza  si  possa  pensare  di  non 
 farsi  carico  di  un  tale  dato  di  realtà  (i  vari  vincoli  di  tutela  sia  culturali- 
 architettonici  che  paesaggistici)  e  non  considerare  quindi  il  danno 
 permanente  all¶intera  comunità  attuale  e  alle  generazioni  future  ;  non  solo  il 
 Progetto  tralascia  e  mortifica  tratti  di  storia  di  portata  nazionale  e  sovranazionale 
 (passaggio  e  permanenza  anche  di  personaggi  storici  come  Napoleone  e  del 
 Duce)  ma  anche  e  soprattutto  andrebbe  a  segnare  questa  porzione  di  territorio 
 di  pregio  con  un  taglio  fisico  netto  ,  uno  squarcio  ,  una  barriera  visiva  oltre 
 che  fisica  appunto,  interponendosi  prepotentemente  tra  l¶abitato  di 
 Mattarello  e  l'insediamento  storico  delle  Villa;  il  primo  edificio  costruito  fu  la 
 chiesa,  che  ha  dato  il  nome  alla  parrocchia  stessa  di  Mattarello  come  segno 
 indelebile  della  relazione  intrinseca  che  unisce  i  due  insediamenti 
 originari  così come sono stati concepiti  fin dall¶origine di entrambi. 

 Nessun  elemento  di  mitigazione  potrà  essere  risolutivo  ;  ci  saranno 
 sempre  delle  criticità  irrisolvibili  .  Si  tratta  di  ingenti  criticità  già  in  fase  di 
 esercizio  per  nulla  sottovalutabili,  che  poi  in  fase  di  lavori  si  potrebbero  tradurre 
 anche in cospicui ritardi, rallentamenti temporali. 

 Nella fiducia che quanto qui esposto sia preso nella  giusta e seria considerazione 
 e attenzione da parte dei soggetti coinvolti, rimango in attesa assieme a molti 
 cittadini di Mattarello di un¶attenta lettura ed analisi da parte degli stessi al fine 
 di un possibile quanto  corretto ripensamento  di questa parte dell¶opera; il  piano 
 di faWWibiliWj per RoYereWo  andrà ora a riflettere anche su  alWri possibili snodi 
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 sWraWegici  pi� a valle della Villa Bortolazzi dove per esempio i territori di 
 Besenello, Calliano e Volano accolgono con maggior interesse e disinvoltura 
 l¶intervento stesso dell¶intera infrastruttura. 

 In  ultimo  si  precisa  che  i  6  criteri  del  Regolamento  UE  2021/241  che  istituisce  il  dispositivo  per 
 la  ripresa  e  la  resilienza  PNRR  (Piano  Nazionale  di  Ripresa  e  Resilienza)  ed  il  suo  finanziamento  -e 
 relative  regole  di  erogazione-  hanno  come  elemento  comune  quello  di  non  arrecare  danno 
 all¶ambiente  ed  invece  favorire:  la  mitigazione  dei  cambiamenti  climatici,  l¶adattamento  ai 
 cambiamenti  climatici,  l¶  uso  sostenibile  e  protezione  delle  acque  e  delle  risorse  marine,  la 
 transizione  verso  un'economia  circolare  ,  la  prevenzione  e  riduzione  dell'inquinamento 
 dell'aria, dell'  acqua e del suolo  , la  protezione  e ripristino della biodiversità e degli  ecosistemi  . 

 Augurando un proficuo lavoro, saluto cordialmente. 
 Barbara Calliari 
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Alla cortese attenzione del coordinatore del Dibattito pubblico, Dottor Pillon. 

 

Si continua a dire che l'opera è strategica, che è richiesta dall'Europa! Ma allora, se così è, 

credo che l'Europa troverà i fondi per finanziare questo mega progetto, facente parte del 

corridoio Scandinavo-Mediterraneo, al di la dei fondi del PNRR, al di la del fatto che i lavori 

vengano svolti in 5 o 20 anni! Allora la prima domanda è, PERCHE' TUTTA QUESTA FRETTA 

di approvare un progetto ricco, anzi colmo di criticità (abbattimento di case abitate, SLOI e 

CARBOCHIMICA, sorgenti a rischio, terreni agricoli pregiati, paleofrana della Marzola)??? 

Perchè non spendere del tempo, e non solo denaro, per studiare seriamente delle alternative 

meno impattanti e che vadano realmente incontro ai territori ed alla popolazione? 

Una mega opera dovrebbe essere fatta se questa va a migliorare la qualità della vita di tutti 

non a migliorarla ad alcuni schiacciando e disinteressandosi di altri! 

 

Vorrei ora segnalare alcune criticità al di la di quelle che già ben sono state espresse in altri momenti. 

-Come viene detto nel Dossier di progetto l'obiettivo dell'opera è far incrementare la capacità del 

corridoio e canalizzare i flussi con il massimo beneficio per il territorio, quindi per agevolare lo 

sviluppo del traffico ferroviario che favorirà le modalità di trasporto meno inquinanti liberando la rete 

autostradale (passaggio del trasporto merci da gomma a rotaia). 

Per fare ciò e permettere l'equilibrato sfruttamento delle potenzialità offerte dal sistema 

quadruplicato, l'intero asse deve essere omogeneo sia come capacità che per prestazioni! 

-Sempre nel Dossier di progetto al capitolo IMPATTI si dice: 

• il rischio di venute d'acqua è stimato generalmente molto basso e medio in tratte limitate, 

pericolosità fluviale media e torrentizia residua media ed elevata in zona Mattarello 

• in relazione alle emissioni inquinanti NO2 è stato previsto un piano di monitoraggio e 

controllo per verificare l'effettivo superamento dei livelli stimati così da poter prontamente 

prevedere eventuali misure/interventi mitigativi 

-Nel capitolo VIABILITA' IMPIEGATE DAI CANTIERI viene scritto che la realizzazione del progetto 

porterà un aumento del traffico particolarmente sull'A22 e SS12, che da Acquaviva al casello Trento 

sud o SS12 ci saranno 200 veicoli al giorno X2 in entrata e 70 veicoli al giorno X2 in uscita (per la 

zona nord numeri poco superiori) e che la distanza media dai cantieri al casello autostradale o SS 

sarà di circa 6/7 km. 

 

DOMANDE 

• Visto che per Rovereto è stata bocciata l'opzione del tracciato sotto lo Zugna e che quindi a 

sud di Trento (e lo stesso vale a nord) non c'è ancora un progetto di come quest'opera 

sarà, non credete che si stiano spendendo soldi per un' opera incompleta? 

• Se tutto andrà bene il primo treno percorrerà questo tracciato solo nel 2032, cioè tra 10 

anni! E se andrà male? Passerà, non passerà, passerà su strutture già vecchie? 



• E' stato calcolato il continuo aumento del prezzo delle materie prime o si sforeranno i costi 

presunti e si dovrà andare a prendere altro denaro chissà dove (magari tagliando ancora su 

sanità e scuola)? 

• Guardando il tracciato della galleria e confrontandolo con la carta di sintesi di pericolosità 

della PAT si può notare che il percorso passa in zone che vengono valutate come media 

pericolosità, ma nelle vicinanze ce ne sono anche ad alta pericolosità e ne interseca alcune 

da approfondire e quindi non ancora valutate e studiate adeguatamente. Chi si prende la 

responsabilità di eventuali danni/disastri nello scavare sotto tali zone? 

• Nello studio è stato valutato che negli ultimi 4 anni Rio Stanghet e Rio Scanuppia a causa 

della Tempesta Vaia e di periodi di forti piogge hanno scaricato a valle in zona Grezzi (dove 

ci sarebbe l'ingresso sud del tunnel) una grandissima quantità di fango, acqua e detriti? 

• GXaUdaQdR Oa caUWLQa ³OLPLWa]LRQL SeU LQVWaOOa]LRQL dL VRQde geRWeUPLche a cLUcXLWR chLXVR´ 

della PAT, approvata per la salvaguardia qualitativa e quantitativa delle acque sotterranee, 

risulta che il tracciato in zona Mattarello passi a circa 200 metri in linea d'aria da aree di 

rispetto idrogeologico per presenza di sorgenti, pozzi o acque superficiali (zona Le Basse e 

Bellavista/Sant'Andrea) e intersechi una piccola zona di frana superficiale (sotto strada dei 

Forti) ed altre due sono nelle vicinanze. Se in tali zone non si può forare per delle sonde 

come può passare un tunnel doppia canna sotto o nelle vicinanze? Chi garantisce che i 

lavori di scavo non andranno ad intaccare il loro equilibrio? Ed eventualmente chi paga i 

danni? 

• Avendo tempi stretti per terminare l'opera, e quindi dubito verranno fermati i camion, quali 

sarebbero le misure/interventi mitigativi che verrebbero messi in atto in caso di 

superamento dei livelli di emissioni? 

• Dove andranno i circa 1000 camion al giorno visto che nel dossier si parla solamente dei 

6/7 km per arrivare all'A22 o SS12? Da un documento di ITALFERR (in cui si parla di siti di 

approvvigionamento, smaltimento e betonaggio) vengono elencate cave molto lontane 

dalla zona di scavo esempio Canal San Bovo a 95km, Grezzana (VR) ad 82km, Scurelle e 

Villagnedo a 41km, più altre sia vicine che lontane. Queste distanze vanno moltiplicate per 

2 calcolando il viaggio di rientro. E' stato valutato l'impatto delle emissioni prodotte da 

questi camion sia nelle zone di scavo che nelle tratte di trasporto? Esiste una valutazione 

sul degrado stradale (sia per lo sporco lasciato che per il degrado/danneggiamento dello 

stesso) che ci sarà con tutto questo traffico di mezzi pesanti? Chi pagherà l'eventuale 

sistemazione stradale? 

 

Ultima considerazione; il Regolamento UE 2021/241 -che istituisce il dispositivo per la ripresa e la 

resilienza, stabilisce gli obiettivi del dispositivo, il suo finanziamento e le regole di erogazione di tale 

finanziamento- ULchLede XQa YaOXWa]LRQe  DNSH   ³QRQ aUUecaUe XQ daQQR VLgQLfLcaWLYR´ aOO'aPbLeQWe. 

Per fare questa valutazione sono stati individuati 6 criteri per determinare come ogni attività 



economica contribuisca in modo sostanziale alla tutela dell'ecosistema, senza arrecare danno a 

nessun degli obiettivi ambientali. Tali criteri sono: 

• Mitigazione dei cambiamenti climatici, 

• Adattamento ai cambiamenti climatici, 

• Uso sostenibile e protezione delle acque e delle risorse marine, 

• Transizione verso un'economia circolare, 

• Prevenzione e riduzione dell'inquinamento dell'aria, dell'acqua e del suolo, 

• Protezione e ripristino della biodiversità e degli ecosistemi. 

Ora leggendo il Dossier di progetto si vede che dei sei criteri di valutazione 3 risultano 

sostenere al 100% l'obiettivo mentre gli altri 3 richiedono una valutazione di fondo per 

raggiungere l'obiettivo. 

Quando si pensa di fare queste valutazioni? A lavori avviati quando ormai potrebbe essere 

tardi? 

Come fa ad essere finanziato un progetto che risponde positivamente a solo metà dei criteri 

richiesti??? 

 

Augurandovi buon lavoro 

 

Stefano Tamanini cittadino di Mattarello 
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OSSERVAZIONI AL PROGETTO INTEGRATO
a cura di Marco Chistè, gennaio 2022

Le seguenti osservazioni riguardano il “Progetto Integrato”, elaborato dal Comune di Trento parallelamente 
al Lotto 3 delle tratte di accesso al Brennero, e cercano di dare un contributo propositivo alla messa in luce 
di particolari aspetti e/o criticità che il progetto non ha (ad avviso dello scrivente) al momento considerato e 
di cui risulta cruciale una risoluzione e una contestuale presa di posizione.   

1.0 INTERRAMENTO TRATTO URBANO FERROVIA STORICA

Osservando lo schema planimetrico di intervento si evince che il tratto 
interrato sarà compreso fra lo Stadio Briamasco e il cavalcavia detto “Caduti 
di Nassirya”, con una ampia zona a sud e a nord di trincea di raccordo 
(Fig.1). Se la rampa a nord non presenta particolari problematiche, sorgendo 
parallela alla futura rampa di raccordo della nuova variante ferroviaria, la 
rampa a sud e in generale la scelta di interrare il tratto urbano partendo 
dallo Stadio Briamasco fa emergere a nostro avviso alcune criticità che 
vogliamo sintetizzare di seguito.

La trincea di raccordo della ferrovia storica collide con le opere di sottopasso 
realizzate recentemente per avvicinare e ricucire il nuovo quartiere delle  
Albere con la porzione est di città. In particolare se si presume che in questo 
tratto la ferrovia storica discenda gradualmente in pendenza costante dalla 
TXRWD�DWWXDOH�GHO� ULOHYDWR�RWWRFHQWHVFR� ¿QR�DG�XQD� VLWXD]LRQH� VWLPDWD�GL�
-12,00m (profondità dal piano campagna nel Progetto Integrato), risulta 
evidente e chiaro che la trincea venutasi a formare sarà un’ennesima 
barriera fra il Palazzo delle Albere e le sue Barchesse, di cui una delle 
due soggetta recentemente a concorso di progettazione. Sarebbe logico 
e decisamente auspicabile uno spostamento della trincea di raccordo di 
FLUFD����P�SL��D� VXG�SHU� HYLWDUH� FRQÀLWWL� FRQ�XQD� ]RQD�GL� FLWWj� LQ� SLHQD�
WUDVIRUPD]LRQH��JDUDQWHQGR�DO�FRQWHPSR�XQD�YHUD�ULFXFLWXUD�HႈFDFH�FRQ�
le due parti di città. 

Da considerare poi come tutto il tracciato meridionale della ferrovia intercetti 
porzioni e lembi di città che saranno o dovranno essere interessati da un 
ampio processo di riconversione, ripensamento e recupero. Procedendo verso sud partendo dall’area delle 
Albere si trovano le caserme delle Ghiaie, la zona del futuro NOT, la porzione agricola compresa fra l’ansa 
GHOO¶$GLJH�H�OD�IHUURYLD�RJJHWWR�GL�SODXVLELOL�QXRYH�XUEDQL]]D]LRQL�SHU�FRPSULPHUH�H�GHQVL¿FDUH�LO�WHVVXWR�XUEDQR�
�LQ�RWWLFD�GL�ULVSDUPLR�GL�VXROR�DJULFROR�HVWHUQR�DOOD�FLWWj��H�LQ¿QH�OD�]RQD�VSRUWLYD�GHOOH�*KLDLH�FRPSUHQVLYD�
di nuova piscina comunale. La domanda che è lecito porsi è se l’interramento della linea ferroviaria storica 
possa interessare anche questi ambiti, dando un vero respiro alla città del domani. 

2.0 PROGETTO NORDUS

Il progetto di prolungamento della ferrovia Trento-Malè verso sud, sebbene presente da anni nel dibattito 
pubblico del futuro delle connessioni ferroviarie, risulta al momento attuale ancora poco dettagliato e 
approfondito. Si auspica che la fase di elaborazione del nuovo PUM possa fare luce su tutti gli aspetti più 
WHFQLFL�H�GL�WUDႈFR�FKH�XQ¶RSHUD�GHO�JHQHUH�QHFHVVLWD��'L�VHJXLWR�DOFXQH�ULÀHVVLRQL�H�FRQVLGHUD]LRQL�

'H¿QLUH�FKLDUDPHQWH�FRVD�VLD�LO�SURJHWWR�1RUGXV 

Allo stadio di progettazione attuale risulta un ibrido, una sorta di unione tra una ferrovia regionale (delle valli 
di Non e Sole), una ferrovia suburbana (nel tratto in pianura includendo i centri suburbani di Mezzolombardo, 
Mezzocorona, San Michele, Zambana e Lavis) e una ferrovia metropolitana con fermate pensate ogni 
LQWHUYDOOR�VSD]LDOH�VLJQL¿FDWLYR��FLUFD�����NP�GD�/DYLV�D�0DWWDUHOOR���,O�ULVFKLR�GL�VRPPDUH�LQ�XQD�VLQJROD�OLQHD�
TXHVWH� WUH�FDUDWWHULVWLFKH� IHUURYLDULH�GLVWLQWH�H�GLႇHUHQWL�q�TXHOOR�GL�QRQ� ULXVFLUH�D� UDJJLXQJHUH�JOL�RELHWWLYL�
preposti. 

Fig. 1. Tratto urbano ferroviario interrato e 
trincee di accesso.
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/¶HVHPSLR� GL� ,QQVEUXFN� �FLWWj� SDUDJRQDELOH�
a Trento per contesto, popolazione e 
dimensione) è emblematico della strategia 
che bisognerebbe seguire. Nel capoluogo 
tirolese esistono linee “R”, regionali che 
connettono le varie città e centri della regione, 
linee “S”, “Schnellbahnen” suburbane che 
insistono prevalentemente sull’asse della 
valle dell’Inn, e “Strassenbahnen” linee di 
tram urbane che assolvono al trasporto 
urbano irradiandosi dalla zona della stazione 
alla periferia, lambendo il centro storico. 
(Fig.2)

Nordus necessita di una denominazione 

Collegato a quanto detto nel paragrafo precedente serve una futura denominazione delle corse sulla linea 
Nordus, distinguendo quello che è urbano e metropolitano da ciò che è suburbano o regionale. Non si vede 
FRPH�VROX]LRQH�SUDWLFDELOH�TXHOOD�GL�WUHQL�FKH�HႇHWWXDQR�WXWWH�OH�IHUPDWH�GD�0DWWDUHOOR�D�0H]]RORPEDUGR��SHU�
poi proseguire verso Malè. Dove saranno i punti di scambio in cui la ferrovia assume carattere metropolitano 
e dove inizierà il tratto suburbano? 

Quota di transito del Nordus

Ben più preoccupante a nostro avviso risulta la comprensione della quota di transito della futura linea 
metropolitana-suburbana del Nordus. Presupponendo che l’idea di base dell’interramento della linea storica 
sia quella di ricucire le due parti di città, in quale sede troverà spazio il Nordus? Sarà una linea interrata? 
Oppure transiterà sopraelevata o alla quota di campagna? Se così fosse si ritroverebbe il problema iniziale 
di una linea ferroviaria, seppur locale, che divide nuovamente la città essendo presumibilmente in sede 
propria. Anche in questo caso si tratta di una questione fondamentale di denominazione. Se il Nordus nel 
tratto urbano fosse una normale linea tranviaria, a raso, su strada e non in sede propria, non verrebbe a 
FUHDUVL�XQD�EDUULHUD�¿VLFD�GL�VHSDUD]LRQH�IUD�HVW�H�RYHVW�GHOOD�FLWWj��5LVXOWD�SHUz�FRPSDWLELOH�TXHVWD�LPPDJLQH�
con una linea che comunque presenta caratteri suburbani nei suoi tratti esterni al tessuto urbano compatto?

3.0 INTERRAMENTO STAZIONE FERROVIARIA DI TRENTO

Con l’interramento del tratto urbano della 
ferrovia si vengono a creare le condizioni di una 
stazione ferroviaria ipogea. Su questo punto 
sono assolutamente necessari dei chiarimenti 
e/o delle soluzioni. Come è possibile avere 
dei binari interrati e conseguentemente una 
porzione di stazione ipogea, se entro il 2026 
OD� VWD]LRQH� YHUUj� ULTXDOL¿FDWD"� /¶DFFRUGR� IUD�
RFI, PAT e Comune di Trento prevede già un 
progetto che va nella direzione dell’interramento 
della ferrovia storica oppure sarà necessario 
un secondo progetto una volta conclusi i lavori 
GL� ULTXDOL¿FD]LRQH"�$SSDUH� SRFR� FKLDUR� FRPH� OH� SHQVLOLQH� GHOOD� DWWXDOH� VWD]LRQH�� RJJHWWR� GL� WXWHOD� GHOOD�
soprintendenza, possano essere inserite all’interno di un progetto di interramento del tratto ferroviario. Inoltre 
risulta contestualmente irrisolta la quota di sottopasso o sovrappasso dei futuri binari. (Fig.3)

5LPDQH�SRL�LQVROXWR�LO�FRQÀLWWR�FRQ�LO�1RUGXV�LQ�TXHVWD�SRU]LRQH�GL�FLWWj��/D�IHUPDWD�1RUGXV�³6WD]LRQH�)6´�
corrisponderà alla quota della fermata della linea ipogea o si troverà sul piano di campagna? Parimenti 
l’innesto della linea della Valsugana avverrà a quota interrata oppure a quella sopraelevata?

 

Fig. 2. Schema di rete del sistema delle S-Bahn di Innsbruck.

)LJ�����5HQGHULQJ�GL�SURJHWWR�GHOOD�ULTXDOL¿FD]LRQH�GHOOD�VWD]LRQH�)6��]RQD�EDQFKLQH��
fonte Adige.it.
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4.0 STAZIONE FERROVIARIA TRENTO NORD-ZONA COMMERCIALE

Riguardo questa tematica si volevano sottolineare due aspetti. 

Riconoscibilità dell’intervento

Trattandosi di una futura fermata del Nordus sarebbe auspicabile che il progetto nel suo insieme (materiali, 
forme, lettering ed elementi di arredo) risponda ad una visione omnicomprensiva valida per tutte le future 
stazioni del sistema stesso, perlomeno nella tratta urbana. Di conseguenza una vera progettazione integrata 
del Nordus nel contesto della circonvallazione ferroviaria risulta fortemente raccomandabile. La riconoscibilità 
di un linguaggio comune di un sistema metropolitano o suburbano è di fondamentale importanza, per rendere 
chiaro e visibile al fruitore di essere di fronte ad un sistema unitario e caratterizzante del territorio. 

Qualità dell’intervento

L’intervento proposto da RFI deve essere contestualizzato nel territorio, discusso e rapportato al luogo, agli 
accessi, alla visibilità e al sistema di interscambi (Fig. 4). L’errore da commettere è quello di prendere per 
buono l’intervento proposto da RFI senza una reale messa in discussione del progetto con il risultato di 
FUHDUH�XQ�RJJHWWR�SL��VLPLOH�DG�XQ�HGL¿FLR�LQGXVWULDOH�FKH�DG�XQD�VWD]LRQH�IHUURYLDULD��&KLDUDPHQWH�VL�WUDWWD�
GL� XQD� ER]]D� GL� LQGLUL]]R�� SRFR� DSSURIRQGLWD��PD� ULVXOWD� HVVHQ]LDOH� LQ� IDVH� GL� SURJHWWD]LRQH� GH¿QLWLYD� HG�
esecutiva chiarire dove si trovano ad esempio gli spazi per il “Kiss&Ride” (sosta breve automobilistica per fare 
scendere i passeggeri), per il “Park&Ride” (i parcheggi di interscambio), le stazioni di ricarica elettriche delle 
E-Car, così come il parcheggio per le biciclette tradizionali e quelle elettriche. Ultima annotazione: sarebbe 
DXVSLFDELOH�XQ�FRQFRUVR�GL�SURJHWWD]LRQH�SHU�GH¿QLUH�JOL�LQWHUYHQWL�DUFKLWHWWRQLFL��VWLOLVWLFL�H�OD�WLSRORJLD�GHOOH�
stazioni da attuare su tutta la linea Nordus.

$�WLWROR�GL�HVHPSLR�VL�YHGD�O¶LQWHUYHQWR�UHDOL]]DWLYR�GHOOD�QXRYD�VWD]LRQH�¿HULVWLFD�GL�,QQVEUXFN��)LJ�����H�OD�VL�
metta a confronto con il progetto di RFI della stazione di Trento Nord.

����75$77(�',�$&&(662�125'���³&2//,1$�521&$)257´

Il tema della separazione est-ovest nel tratto nord della città rimane, nelle linee di indirizzo attuali, 
pericolosamente irrisolto. Piuttosto si va purtroppo verso una sua accentuazione: ai 3 binari attuali se ne 
aggiungerebbero altri 3 (raddoppio ferroviario e Nordus). 

L’intervento denominato “collina di Roncafort” (in realtà “collina Canova-Roncafort” essendo a servizio di ambo 
i quartieri) nell’ambito del dibattito della Circonvallazione ferroviaria di Trento, può essere un’interessante 
soluzione per attenuare la problematica sopra esposta. Esso va però contestualizzato in una logica di sviluppo 
dei percorsi che colleghino capillarmente est-ovest i due sobborghi di Canova e Roncafort. Sarebbe inoltre 
utile che l’intervento integri un parco lineare, il quale sappia accogliere delle funzioni come piccole terrazze 
H�DႇDFFL��DWWLYLWj�VSRUWLYH�R�ULFUHDWLYH��FDPSL�GD�EHDFK�YROOH\��SDOODFDQHVWUR�H�VNDWHERDUG��H�QRQ�XOWLPD�OD�
necessaria stazione Nordus a servizio. Elemento imprescindibile dell’intera “collina” è proprio la stazione 
a scavalco che dovrebbe ospitare idonei spazi per il transito, magari anche piccole attività commerciali, 
fungendo da vero e proprio attrattore per le attività localizzate sulla collina stessa. Importante in chiave di 

)LJ�����5HQGHULQJ�GL�SURJHWWR�GHOOD�IXWXUD�VWD]LRQH�7UHQWR�1RUG��IRQWH�5),� )LJ�����5HQGHULQJ�GL�SURJHWWR�GHOOD�VWD]LRQH�GL�,QQVEUXFN�0HVVH��LQ�YLD�GL�
XOWLPD]LRQH���
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insieme sarebbe poi il ripensamento e il miglioramento del collegamento ciclopedonale fra l’esistente parco 
di Melta e il nuovo parco elevato venutosi a creare fra gli abitati di Roncafort e Canova. 

Si veda a titolo puramente di esempio lo schema di seguito proposto.

01

01 PARCO MELTA

02 PARCO COLLINARE

(Basket, Beach Volley, 

area attrezzata)

03 STAZIONE NORDUS

04
COLLEGAMENTO CICLOPEDONALE 

PARCO MELTA-PARCO COLLINARE 

05
POTENZIAMENTO FERROVIARIO 

DEL BRENNERO

02

03

04

05

Fig. 6. Schema di un possibile intervento fra gli abitati di Canova e Roncafort. 
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OSSERVAZIONI AL DIBATTITTO PUBBLICO E COMMENTO ALLA SENTENZA 
DEL TAR PER BONIFICA SITO INQUINARO 

 

Dopo 53 anni di professione e una quarantina di PRG elaborati in 

Provincia e avendo sperimentato la responsabile attenzione degli enti 

preposti alle varie autorizzazioni, sono sicuro che, senza la 

semplificazione degli iter burocratici permessa dal PNRR, la soluzione 

urbanistica del tracciato in sinistra Adige, così come proposto da RFI , 

non potrebbe mai ottenere l’approvazione né con una variante al PRG 

di Trento né all’inserimento nel PUP dovendo superare un approfondito 

parere VIA, l’approvazione del consiglio comunale di Trento e la 

conferenza dei servizi della PAT.  

Faccio presente che nel 2009 il Consiglio Comunale di Trento per il 

rilascio del parere VIA alla prima versione del tracciato in sinistra Adige, 

aveva chiesto chiarimenti sulle stesse criticità emerse nel corso delle 

assemblee pubbliche da ottobre in poi;  

Si sono perse le tracce del documento contenete le risposte alle 

richieste del CC di Trento e l’eventuale rilascio di un parere VIA ! 

Credo che la semplificazione degli iter burocratici non significhi 

l’azzeramento di responsabili approfondimenti per proporre soluzioni in 

cui sono emersi tanti aspetti critici non ancora approfonditi e tanto 

meno risolti. 

Vi esorto a valutare se sia il caso di appaltare i lavori sapendo già che 

si arresteranno subito con una valanga di riserve che, la probabile unica 

impresa italiana in grado di eseguire questo tipo di grandi opere, avrà 

già predisposto con il proprio ufficio legale che è attrezzato quanto 

quello tecnico. 

Vorrebbe dire un cantiere di durata imprevedibile e disagi alla città 

prolungati nel tempo!! 

 

 

 

 



COMMENTO ALLA SENTENZA DEL TAR 

Sentenza del TAR di Trento n.382 del 20/1/2013 relativa all’obbligo di bonifica integrale e 
non parziale delle aree inquinate di SLOI e Carbochimica 
(siti di interesse nazionale in quanto gravemente inquinate) 
 

Voglio commentare una sentenza del TAR di Trento che respinge un ricorso di un 

gruppo di Enti ed imprenditori che intendevano utilizzare a scopo edificatorio una porzione 

delle aree inquinate in oggetto mediante bonifica parziale. 

Il ricorso veniva proposto da Consorzio Bonifica e Sviluppo di Trento Nord S.c.a.r.l., IMT 

S.r.l., MIT S.r.|., TlM S.r.l., che si era visto approvare dal Comune di Trento il progetto del piano 

guida che prevedeva la suddivisione in sub-ambiti in cui poter intervenire con bonifiche 

parziali ma subordinandone l’edificabilità delle aree ricomprese nel sito inquinato di 
interesse nazionale alla completa bonifica dei suoli. 

I sopraindicati ricorrenti avevano proposto una abbondante serie di motivazioni per 

dimostrare che anche la bonifica delle aree inquinate per fasi successive in ambiti diversi 

avrebbe portato alla totale bonifica dei siti. 

In sintesi le motivazioni non sono state accettate ed il ricorso è stato respinto 
ribadendo che qualsiasi opera da eseguirsi nei siti inquinati va preceduta dalla completa 
bonifica di tutta l’estensione dei siti. 

Nel timore che il PNRR possa "asfaltare" anche tale sentenza e consenta la possibilità 

di procedere ugualmente ad una bonifica parziale, come prevede il progetto di RFI, credo 

che si debba far presente alla pubblica amministrazione quali possibili conseguenze 

potrebbero scaturire da un loro avvallo all'esecuzione di opere non in linea con quanto 

espresso dal TAR, organo amministrativo che tutela il nostro territorio. 

 

Trento 14/12/2020 

Giorgio Pedrotti 



VIBRAZIONI PROVOCATE DAL BYPASS SX ADIGE 
 

Sono un cittadino proprietario di un’unità immobiliare in via di Pietrastretta 
individuata fra gli edifici “ricettori” di possibili vibrazioni provocate dal passaggio 
dei convogli in galleria.  

In occasione dell’incontro informativo svoltosi il 17/01/2022 nell’ambito del 
dibattito pubblico “INCONTRO TECNICO SUL TEMA DELLE VIBRAZIONI” ho avuta la 
possibilità di ascoltare le motivazioni tecniche esposte da RFI ed ascoltare le 
legittime preoccupazioni dei proprietari di edifici “ricettori”. 

Sono emersi argomenti e/o suggerimenti che ritengo utile riproporre 
all’attenzione delle istituzioni e dei progettisti dell’opera. 

 
1. Lo scabroso argomento delle vibrazioni, consultabile nella 

documentazione disponibile sul sito del ministero, contiene elementi 
tecnici, parametri di riferimento e grafici che sono difficilmente 
comprensibili alla stragrande maggioranza dei cittadini che, quindi, 
pretende di comprendere quanto indicato con trattazioni/semplificazioni 
“ripulite” da terminologie esclusivamente tecniche. 

2.  Se, come sostenuto dalle motivazioni tecniche esposte, saranno utilizzate 
tutte le tecnologie di mitigazione degli effetti provocati dalle vibrazioni 
non è chiaro il criterio con cui è stato individuato il perimetro entro cui 
inserire gli edifici “ricettori” laddove in edifici a poca distanza da questi 
ultimi non si dovrebbero sentire vibrazioni. È chiaro che l’estensione del 
perimetro va allargata anche ad altri edifici che insistono sull’area 
costituita dal materiale inconsistente denominato “scaglia rossa” 
(presente in via di Pietrastretta e via Malvasia) in considerazione che 
qualsivoglia sondaggio o previsione può restituire risultati contrastanti 
proprio per la differente “inconsistenza “del materiale roccioso in 
differenti localizzazioni ancorché adiacenti. 

3. Se le opere di mitigazione daranno i risultati esposti dei tecnici di RFI 
sembrerebbe superflua la convocazione di tanti cittadini per informarli 
sulle possibili conseguenze delle vibrazioni. 

4. Con riferimento alla correlazione fra rumore/vibrazioni e velocità di 
transito dei convogli in galleria non sono state completamente 
convincenti le motivazioni di RFI e si chiede, quindi, di contenere la 
velocità di transito dei convogli in galleria fino al limite in cui le vibrazioni 
non saranno percepibili in termini di rumore di fondo (secondo il DPCM 
14/11/97 il limite massimo differenziale diuno è 5 dB e quello notturno è 3 
dB). 

5. Con riferimento al “materassino” sottoposto ai binari per attenuarne le 
vibrazioni al passaggio dei convogli è prevedibile che l’effetto 
ammortizzante si esaurisca entro un limitato numero di anni come tutti i 
materiali “resilienti” il cui effetto si riduce lentamente fino ad esaurirsi a 
causa del “tropo lavoro” a cui vengono sottoposti. 

6. RFI ha reso noto che verranno effettuati puntali sopralluoghi negli edifici 
“ricettori” per verificarne la situazione prima dei lavori, e, magari, 
provvedere all’inserimento di sensori per monitorare puntualmente le 
diverse situazioni durante l’esecuzione dei lavori e verificare possibili 
formazioni di fessurazioni/cedimenti. Sarà preferibile che i proprietari 



eseguano una meticolosa documentazione fotografica asseverata 
prima dell’inizio lavori. 

7. Alla luce delle tante preoccupazioni dei cittadini emerse in questa 
riunione si suggerisce la formulazione di un protocollo di intesa, redatto 
con la collaborazione del tecnico di riferimento per i cittadini ing. 
Claudio Bortolotti. Tale protocollo d’intesa andrà sottoscritto da RFI e da 
tutti i proprietari di unità immobiliari negli edifici “ricettori”, identificati 
prima dell’inizio lavori, ed il contenuto dovrebbe soddisfare le seguenti 
linee guida: 
a) fare riferimento alle modalità di documentazione fotografica 

certificata e/o alla segnalazione dell’installazione di eventuali sensori 
posizionati da RFI sull’edificio; 

b) garantire la certezza dei risarcimenti entro limiti temporali accettabili 
senza procedure legali di contenzioso; 

c) dare indicazioni sulle modalità di calcolo del valore di eventuali danni 
provocati in fase esecutiva che andranno risarciti dalla compagnia 
assicuratrice delle imprese che si aggiudicheranno l’appalto; 

d) garantire l’assunzione degli oneri per i risarcimenti, dei sopradescritti 
danni, da parte di RFI nel caso di insolvenza/fallimento delle imprese 
appaltatrici; 

e) indicare il limite di anni, ad iniziare dall’attivazione del traffico 
ferroviario, per comunicare la comparsa di eventuali danni da 
vibrazione; 

f) definire le modalità di riferimento per la segnalazione e la 
conseguente mitigazione dei rumori provocati oltre la soglia 
normativa in vigore. 

 
La proposta del punto 7 deve costituire punto di riferimento per avere la 

garanzia che questo progetto (carente in molti punti critici emersi con il dibattito 
pubblico) rispetti le complesse situazioni che potranno derivare ai cittadini in 
prossimità dell’imbocco della galleria a nord e sud e ne possa assicurare il congruo 
risarcimento per i possibili danni alle rispettive proprietà ed alle loro aspettative di 
vita in queste zone critiche. 
 

Giorgio Pedrotti 
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VILLA BORTOLAZZI 
INTERFERENZE CON “BYPASS IN SINISTRA ADIGE” 

 
Segnalo una imperdonabile o voluta svista riguardante Villa Bortolazzi, edificio e 

terreni circostanti soggetti a vincolo dei Beni Culturali della PAT che viene 
pesantemente interessata dal nuovo tracciato ferroviario e dall’imbocco della 
galleria sud. 

 
Si riportano sinteticamente i riferimenti di tali vincoli 

 
- vincolo diretto sulla Villa Bortolazzi  
- vincolo indiretto di Villa Bortolazzi: 
si tratta nello specifico di tre particelle edificiali (p.ed.) e una trentina di particelle 
fondiarie (p.f.) come di seguito elencate: p.ed. 180 c.c. Mattarello, p.ed. 179 c.c. 
Mattarello, p.ed. 174/3 c.c. Mattarello (*), p.ed. 175 c.c. Mattarello, p.ed. 179 c.c. 
Mattarello; p.f. 904/2 c.c. Mattarello, p.f. 905 c.c. Mattarello, p.f. 915/1 c.c. 
Mattarello, p.f. 919/11 c.c. Mattarello, p.f. 919/12 c.c. Mattarello, p.f. 919/15 c.c. 
Mattarello, p.f. 919/2 c.c. Mattarello, p.f. 919/3 c.c. Mattarello, p.f. 919/4 c.c. 
Mattarello, p.f. 919/5 c.c. Mattarello, p.f. 919/6 c.c. Mattarello, p.f. 919/7 c.c. 
Mattarello, p.f. 919/8 c.c. Mattarello, p.f. 922/2 c.c. Mattarello, p.f. 923 c.c. 
Mattarello, p.f. 927/1 c.c. Mattarello, p.f. 927/2 c.c. Mattarello, 927 /4 c.c. 
Mattarello, p.f. 927/5 c.c. Mattarello, p.f. 927/6 c.c. Mattarello, p.f. 927/7 c.c. 
Mattarello, p.f. 934/1 c.c. Mattarello, p.f. 934/2 c.c. Mattarello, p.f. 934/3 c.c. 
Mattarello, p.f. 934/4 c.c. Mattarello, p.f. 937/1 c.c. Mattarello, p.f. 937/2 c.c. 
Mattarello, p.f. 940/3 c.c. Mattarello, p.f. 940/4 (*) c.c. Mattarello, p.f. 942 c.c. 
Mattarello, p.f. 960/1 c.c. Mattarello e p.f. 966/1 c.c. Mattarello. 
 

sia nel D.M.dd 20/05/1963, che nella Determinazione del Dirigente dei Beni 
Culturali della PAT n.305 dd.23/04/2007 si riporta la seguente prescrizione: 
“sull’area delle particelle sopra indicate è fatto divieto di nuove costruzioni, nonché 
di nuove installazioni di qualsiasi genere, e di impianti reclamistici, insegne e 
cartelli che occludano dalla visuale la Villa e il parco” 

Su tutta l'area del vincolo indiretto non si possono eseguire nuove costruzioni o 
introdurre qualsiasi modificazione ambientale, compresi i cartelli pubblicitari, senza 
la preventiva autorizzazione dei Beni Culturali della PAT 
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Per comprendere chiaramente le interferenze del tracciato ferroviario con le 
pertinenze tutelate di Villa Bortolazzi si allegano gli estratti di 3 diverse planimetrie 
dell’aera con evidenziate in giallo le aree tutelate ed in rosso indicata la 
collocazione della villa. 
 

Trento, 19/01/2022 
 

arch. Giorgio Pedrotti 
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Richiesta di collegamento via Maccani con via del Brennero 

con un percorso ciclopedonale. 

 

Il consiglio della circoscrizione Centro storico Piedicastello ha evidenziato ripetutamente, in occa-

sione della stesura delle cosiddette "priorità di bilancio", cioè di un elenco delle necessità di inter-

vento nei vari quartieri all'interno della circoscrizione, la necessità di approfondire “alla luce della 

decisione di programmare l’interramento del passante ferroviario di Trento ad una quota inferiore a 

quella inizialmente ipotizzata, l’ipotesi progettuale di realizzare un sottopasso solo ciclopedonale 

all’altezza della rotatoria di Campotrentino”, (delibera n. 23 del 2021) così da collegare il quartiere 

alla parte di città posta a est della ferrovia e cioè al quartiere di Solteri.  
Con successiva delibera n. 46 del giugno 2021 il Consiglio scriveva così: “Va approfondita, 

alla luce del previsto interramento del passante ferroviario di Trento l’ipotesi progettuale di realizzare 

un sottopasso solo ciclo-pedonale all’altezza della rotatoria di Campotrentino, già abbozzata dei 

tecnici comunali e di grandissimo interesse per garantire un migliore collegamento con l’abitato e 

l’accesso all’area ad est della ferrovia, dove trovano sede molti servizi e negozi; questo nuovo col-

legamento ridurrebbe grandemente l’isolamento attuale del quartiere.” 
Questa richiesta di collegamento tre quartieri è ritenuta estremamente importante per la cir-

coscrizione Centro Storico Piedicastello e per questo è stata ripetuta annualmente all'amministra-

zione comunale già da alcuni anni. Gli uffici tecnici comunali avevano effettivamente abbozzato una 

proposta di collegamento che però non aveva mai trovato copertura finanziaria anche perché vinco-

lata alla quota di realizzazione della circonvallazione ferroviaria merci, prevista da oltre vent'anni in 

diverse posizioni, ma non ancora definita. 
Tale collegamento era stato ipotizzato all'incirca all'altezza della rotatoria di Campotrentino, 

limitrofa all'area comunale ove ha sede la polizia municipale ed il cantiere operativo, con funzioni 

solo ciclo pedonali e non di autoveicoli, per risolvere l'isolamento del quartiere e superare la barriera 

costituita dalla linea ferroviaria statale e della ferrovia Trento Malè. 

Solo pochi mesi fa nulla era stato deciso riguardo alla circonvallazione ferroviaria merci della 

città di Trento ed anzi pareva essere maturata la decisione, all'interno dell'amministrazione comu-

nale, che aveva avuto rapporti con le ferrovie, di interrare completamente la nuova linea merci per 

l'intera tratta ove si ipotizzava di realizzare il collegamento ciclopedonale. Questa ipotesi ovviamente 

rendeva più difficile il collegamento interrato ed avrebbe imposto la costruzione di un sovrappasso 

alla ferrovia.  

Anche la richiesta della circoscrizione avanzata nel mese di giugno dello scorso anno 2021 

era rimasta senza risposta. 

Oggi conosciamo la quota di interramento parziale della futura linea merci prevista il progetto 

di fattibilità tecnica ed economica di R. F. I. all'altezza del quartiere di Campotrentino ed è quindi 



possibile avanzare la richiesta di integrazione di tale progetto con la previsione di un sottopasso/so-

vrappasso ciclopedonale tra il quartiere di campo Trentino, limitrofo a via Ezio Maccani e gli altri 

quartieri a est della linea ferroviaria, disposti lungo via del Brennero. 
La realizzazione di tale collegamento è oltremodo importante anche in vista del futuro qua-

druplicamento della linea ferroviaria nella tratta in questione e dell'affiancamento di un doppio binario 

ulteriore, a servizio della ferrovia Trento Malè, come da programmi del Comune di Trento e di R.F.I. 

I tempi di realizzazione del quadruplicamento dei binari non sono ancora definiti ma è certo 

che per il completamento del corridoio Scandinavia Mediterraneo, sarà necessario, prima o poi, 

realizzare tale opera, aggravando l’isolamento tra i quartieri posti ai lati della ferrovia. 

Ing. Claudio Geat, Presidente circoscrizione Centro storico Piedicastello 

Dott. Michele Brugnara, consigliere comunale  

Trento, 8 gennaio 2022 
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Nel settore al piede del versante compreso tra San Martino ed i Solteri sono presenti per 
quanto di interesse tre tipi di roccia (Formazioni) direttamente identificabili nella Carta Geo-
logica della P.A.T. sopra riportata in estratto e ben evidenti anche nelle cave (dismesse) 
presenti nel settore di interesse: 
 
- Rosso Ammonitico (o rosso di Trento, in color azzurro nella cartografia) costituita da 
calcari compatti, in grossi banconi dal tipico color rosato. Utilizzati fin da epoca romana per 
l¶attività edilizia (i marciapiedi del centro storico sono fatti con questa pietra). Compaiono 
nel settore sud all¶altezza della vecchia cava di Largo N. Sauro per continuare poi nel parco 
della Predara, al Castello del Buonconsiglio, ed oltre. A nord compaiono invece ai Solteri, 
in corrispondenza della vecchia cava Redi in esercizi fino agli anni ¶60. Sarebbe il tipo di 
roccia ideale per realizzarvi il portale di una galleria. 
 
- Scaglia Rossa (denominata anche “calcare a scaglie”, in verde chiaro nella cartografia). 
Caratterizza l¶intera parte bassa del versante dall¶altezza di Largo N. Sauro e fino all¶altez-
za dell¶ex cava Redi ai Solteri (di fronte al centro scolastico). I litotipi di questa formazione 
sono costituiti da calcari marnosi, talora selciferi, perlopiù lastriformi e talora selciferi dal 
tipico colore rossastro. Tale formazione sovrasta stratigraficamente la precedente.  



 

Presenta nel suo insieme caratteristiche geomeccaniche da scadenti a discrete a seconda 
del suo assetto e del grado di alterazione. Per il suo assetto locale, nella zona di Via di 
Pietrastretta veicola notevoli Tuantitj d¶acTua in corrispondenza del piede del versante. 
Verrà direttamente interessata dalla realizzazione del portale nord della galleria ferroviaria. 
 
- Formazione di Chiusole (in marrone nella cartografia) Nel settore di diretto interesse, a 
contatto con la sovrastante Scaglia Rossa, sono presenti dei calcari marnosi eocenici utiliz-
zati in passato dalle vicine fornaci per la produzione calce idraulica e calce idrata. Il com-
plesso di tali cave si estendeva dall¶attuale insediaPento delle “Fornaci” fino all¶intera area 
dell¶attuale “Nest”, risultando delimitato a nord da un camino vulcanico basaltico (in rosso 
nella cartografia geologica alla pagina precedente) e nel settore di interesse dalla presenza 
della Scaglia Rossa immediatamente a monte della viabilità (Via Comboni), circostanza 
che ha di fatto stoppato a suo tempo l¶attivitj estrattiva della ex cava Angelini. 

 
 
Nello specifico, la formazione di Chiusole (in marrone) che verrà direttamente interessata 
dalla realizzazione del portale d¶accesso (vedi estratto� q presente fino al sovrastante piano 
stradale (Tuota ����6� P in corrispondenza dell¶incrocio� ed anche a Tuota del sottostante 
piazzale delle “)ornaci” (Tuota 192,6 m), fin quasi al tracciato di Via Brennero come hanno 
evidenziato i sondaggi a suo tePpo eseguiti per la realizzazione del coPplesso le “)ornaci”  
Tale formazione è caratterizzata da calcari con stratificazione sottile, talora lastriformi con 
noduli e lenti di selce e con sottili interstrati marnoso-argillosi. La stessa formazione è pre-
sente anche all¶inizio di 9ia dei Solteri� sul retro dell¶edificio che ospita i negozi “9ertical” e 
“=anotti”� iPPediataPente a sud del “Nest”. 
 
Tale formazione è “fragile” e di caratteristiche geotecniche decisaPente scadenti� tanto che 
nel settore di immediato interesse ha dato luogo ad importanti dissesti, il primo dei quali ha 
interessato anche  la sovrastante Via Comboni nel corso dei lavori di realizzazione delle 
“)ornaci” richiedendo interventi di placcaggio e tirantatura al piede (bollo rosso nell¶estratto 
di cui sopra) ed il secondo, più recente, ha interessato la parete rocciosa a monte degli 
ultimi edifici di Via Malvasia, richiedendo la messa in sicurezza del versante fino alla 
sovrastante Via Pietrastretta (bollo verde), ricongiungendosi con i lavori di messa in sicu-
rezza (disgaggi e reti di contenimento) realizzati per la parete rocciosa sovrastante il nuovo 
centro per i non vedenti, sempre in via Malvasia.  
 
 



 

Il contatto tra la Formazione di Chiusole e la Scaglia Rossa nel settore di interesse avviene 
in corrispondenza di una linea disgiuntiva (faglia con prevalente componente trascorrente, 
in tratteggio giallo alla pagina precedente). La presenza di tale disturbo ha senz¶altro 
contribuito ad aumentare il grado di disturbo (fratturazione) al contorno di formazioni già di 
per se “fragili”.  Se a ciò si assomma poi il peculiare assetto dei luoghi derivante dalla pre-
cedente attività estrattiva risulta ben evidente la fragilità dei luoghi in corrispondenza della 
porzione sommitale di Via Pietrastretta, nel tratto sotteso dal terrazzamento a lato strada 
che precede l¶innesto su 9ia della Spalliera.  
 

 
Estratto progetto circonvallazione ferroviaria (in giallo terrazzamento di Via di Pietrastretta  

ed in tratteggio il possibile tracciato alternativo) 
 
Il portale di accesso delle gallerie così come ora previsto avviene in corrispondenza del 
margine sud del vecchio fronte di cava, in prossimità della linea di faglia andando quindi ad 
interessare un ammasso roccioso di per se fragile (Formazioni di Chiusole e della Scaglia 
Rossa� e sicuraPente “disturbato” dalla presenza della faglia. Se q infatti vero che al piede 
del versante roccioso le gallerie risulteranno già al di sotto del locale p.c. è altrettanto vero 
che le perforazioni e in generale le lavorazioni previste in questo specifico settore potranno 
avere delle ripercussioni dirette (vibrazioni) sulla stabilità del sovrastante fronte roccioso 
che già in passato ha evidenziato la sua instabilità e� considerato l¶andaPento del tracciato 
previsto, si ripercuoterj fino all¶altezza  del centro per i non vedenti in Via malvasia, per il 
tratto quindi sotteso a monte dal terrazzamento a lato strada della porzione sommitale di 
Via di Pietrastretta (vedi estratto sopra riportato). 
 
Al di là della fragilità intrinseca della roccia e della presenza di una faglia in corrispondenza 
del portale di accesso si tenga inoltre presente che le scarpate rocciose presenti tra Via 
Pietrastretta / Via Comboni ed il fondovalle sono ancora i fronti di scavo della vecchia cava 
- e quindi con roccia detensionata - mai ripristinati e messi in sicurezza in maniera definitiva 
ma oggetto nel tempo di interventi puntuali al manifestarsi di dissesti. Qualsiasi intervento 
in tale contesto, e soprattutto quelli ora previsti, richiederanno preventivamente la messa in 
sicurezza e la stabilizzazione anche in profondità del fronte roccioso per il tratto sopra 
definito prima di poter procedere alla realizzazione del portale stesso 
 
 
 



 

 
 
Dall¶estratto della CS3 (Carta di Sintesi 3ericolositj� del 383 vigente risulta che entrambe 
le zone in cui si sono verificati i dissesti  precedentemente evidenziati sono classificate a 
pericolosità media (in blu) per crolli� Pentre l¶area del portale risulta classificata a 
pericolosità bassa (in giallo) per generiche problematiche litogeomorfologiche (assetto dei 
luoghi e caratteristiche dei terreni), non risultando quindi pregiudiziale (dal punto di vista 
normativo) alla realizzazione dell¶intervento. Si evidenzia infine come il tracciato della 
Fossa Malvasia (in arancio nella cartografia) verrà tagliato dalla realizzazione dell¶accesso 
alle gallerie dovendo essere inevitabilmente ed opportunamente deviato.  
 
Una considerazione finale comunque si impone. Lo spostamento dell¶iPbocco verso nord 
di poche decine di metri - parallelamente al tracciato previsto - in corrispondenza della 
testata del vecchio fronte di cava (vedi freccia blu) potrebbe migliorare in modo significativo 
la situazione precedentemente descritta sia per quanto riguarda gli aspetti geologici e di 
sicurezza correlati, si e soprattutto perché non andrebbe a creare interferenze con abita-
zioni a monte, intersecando edifici molto più a monte dove lo spessore della copertura 
garantirebbe in ogni caso da interferenze seppure indirette dell¶opera in progetto. 'a ultiPo 
si evidenzia che tale soluzione implicherebbe la demolizione di un solo edificio (per la sola 
realizzazione) vale a dire della porzione centrale e Peridionale delle “)ornaci”. 

 



 

PROBLEMI GEOLOGICI ALL’IMBOCCO NORD DELLA GALLERIA 
 
 

 
 
 
In conclusione: 
 
- se si vuole portare avanti l’intervento così come previsto, le caratteristiche geologiche e 
l’assetto dei luoghi in corrispondenza del portale richiederanno degli estesi interventi 
preliminari di stabilizzazione e consolidamento della porzione di versante interessata dagli 
interventi,. In tali condizioni il ricoprimento previsto in corrispondenza dell’accesso, alla cui 
sommità sono presenti degli edifici, risulta decisamente ridotto per il tipo di intervento 
previsto: 30÷35 m in corrispondenza degli edifici presenti nella porzione sommitale di Via di 
Pietrastretta, richiedendo uno specifico programma di monitoraggio dello stato delle abita-
zioni a partire dalle fasi iniziali dell’intervento. 
 
 
- L’alternativa – praticabile a nostro avviso – sarebbe altrimenti quella di spostare l’imbocco 
verso nord di poche decine di metri, parallelamente al tracciato previsto, in corrispondenza 
della testata del vecchio fronte della ex cava Angelini. Tale spostamento comporterebbe 
minori problematiche realizzative di carattere geologico considerato l’assetto dei luoghi e 
non essendo presenti abitazioni immediatamente a monte. I primi edifici “intercettati” dal 
tracciato risulterebbero infatti ubicati molto più a monte dove lo spessore della copertura 
garantirebbe in ogni caso da interferenze seppure indirette. Da ultimo giova evidenziare 
che tale soluzione implicherebbe la demolizione di un unico edificio (per la sola fase 
realizzativa) vale a dire della porzione centrale e meridionale delle “Fornaci”. 
 

Questa proposta di spostamento assume particolare importanza oggi, dopo il 
consiglio comunale di ieri 11 gennaio 2022, nel corso del quale l'assessore alla mobilità ha 
illustrato l'intenzione del Comune di chiedere nel corso della conferenza dei servizi che sia 
realizzata una lunga galleria nel tratto San Donà-Salorno e che il ramale ferroviario all'ex 
scalo Filzi venga destinato al transito dei soli treni diretti all'interporto. Pertanto destinato a 
un numero ridottissimo di treni merci, che dall'ex scalo Filzi, con un tratto di circa un km si 
troveranno ad imboccare i deviatoi di accesso allo scalo merci. 

 
Alla luce di questa decisione il raggio di curvatura adottato nel progetto di fattibilità 

può essere abbondantemente ridotto, proprio in considerazione della bassa velocità di 
transito di treni che stanno per accedere allo scalo merci di Roncafort.  

 
Riducendo il raggio di curvatura aumenta la flessibilità del tracciato ed è possibile 

adottare la soluzione di ingresso sotto la montagna CHE EVITI L’ABBATTIMENTO DI 
EDIFICI RESIDENZIALI, ma soprattutto in condizioni migliori di sicurezza dal punto di vista 
geologico, evitando o limitando il pericolo di crolli del fronte roccioso. 

 
Si chiede di affrontare e risolvere il gravissimo abbattimento di edifici residenziali 

nella circoscrizione. 
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Per affrontare l’argomento circonvallazione ferroviaria la Circoscrizione ha voluto partire da un 
approfondimento della documentazione messa a disposizione nel progetto di fattibilità tecnico economica. 
Si è ritenuto di costituire un tavolo di lavoro appositamente dedicato all’interno della commissione territorio 
che dopo aver analizzato la parte di progetto relativa alla zona nord delle opere ha rilevato alcune osservazioni e 
richieste di chiarimento. Tali questioni integrate dalla commissione sono state sottoposte al dibattito del 
Consiglio circoscrizionale da cui unitamente sono emerse le puntuali osservazioni che si espongono di seguito. 

 
Abbiamo suddiviso in due macro argomenti le questioni ovvero quello relativo alla cantierizzazione e 
realizzazione dell’opera e quello relativo alla messa in funzione e a regime della ferrovia. 

 
In merito alla fase di costruzione, dall’analisi degli elaborati del progetto di fattibilità tecnico-economina si 
rileva una consistente presenza di aree di cantiere ricadenti nella nostra circoscrizione (Cantiere di armamento a 
Roncafort, Cantiere Base in via Paris e Cantiere Operativo in zona interporto). 
Dai medesimi elaborati si evince che la movimentazione di materiali e delle maestranze sia in entrata che in 
uscita sarà fatta in maniera quasi esclusiva tramite trasporto su gomma; questo ovviamente è motivo di 
preoccupazione soprattutto per i cantieri di armamento e base che avranno come unica via di accesso carrabile 
quella rappresentata da via Caneppele, che già attualmente risulta fortemente trafficata. 
Su questo aspetto si chiede se possa essere previsto che parte della movimentazione sia spostata da gomma a 
rotaia essendo l’area direttamente comunicante con la linea ferroviaria Verona-Brennero. 

 
Dall’analisi delle previsioni di progetto si apprende che le lavorazioni di scavo avranno un arco di lavoro di 24 
ore al giorno per sette giorni alla settimana, ma anche le lavorazioni di preparazione e di contorno saranno 
eseguite con turnazione di lavoro, quindi ragionevolmente oltre le classiche otto ore giornaliere, in merito a 
questo si chiede se siano previste anche lavorazioni in orari notturni e se si quali precauzioni si intendano 
prendere per evitare eccessivi disagi agli abitanti della zona interessata. 

 
Per quanto riguarda invece l’ambito relativo alla situazione dopo la fine del cantiere con la messa a regime della 
ferrovia, risulta chiaro che il forte aumento sia in numero che in dimensione dei convogli comporterà un 
drastico peggioramento della qualità di vita dei residenti nella nostra circoscrizione, in particolare nelle aree di 
influenza della ferrovia stessa. 
Si ritiene che la proposta di installare barriere antirumore di dimensioni importanti non possa essere una 
soluzione ottimale in quanto creerebbero oltre alla divisione fisica dei quartieri anche una divisione visiva che 
andrebbe a peggiorare sostanzialmente il paesaggio attuale. 

 
Riprendendo quanto già comunicato e sottolineato con delibera del Consiglio circoscrizionale del 16 settembre 
scorso si ritiene che al fine di ovviare alle problematiche appena esposte sia necessario prevedere che il 
percorso interrato venga prolungato fino all’interno dello scalo situato a nord di Roncafort in modo da 
prevedere una quota dei binari in uscita che permetta di mantenere i convogli in trincea e rispettando le 
pendenze un completo interramento proseguendo a sud. 

 
Pur comprendendo lo sforzo economico che questo intervento comporta deve essere considerato prioritario e 
inserito in maniera strutturale nel progetto. 
Tale intervento, oltre a dare dignità ad un quartiere che ospita importanti servizi interportuali e intermodali, 
sarebbe in continuità con la visione dell’amministrazione comunale di voler eliminare la cesura della città e 
permettere una migliore permeabilità del territorio in direzione est-ovest. 

 
Un ultimo aspetto che si ritiene importante è quello di chiedere un’attento controllo delle operazioni che si 
andranno ad eseguire sull’area EX-SLOI, anche se tale area non ricade strettamente nel nostro territorio è 
direttamente a ridosso e fonte di preoccupazione anche per noi, tutto questo al fine di garantire le corrette 
procedure di bonifica. 

 
Si conclude con una suggestione, visto che si sta operando sulle aree Ex Sloi e Carbochimica si chiede di 
valutare la possibilità, visti gli attori in campo, di intervenire su tutta l’area per risolvere una situazione atavica 
e restituire alla città un suo importante pezzo. 



Documento ai sensi dell’art. 27 lettera c) del Regolamento del Decentramento. 
 

IL BYPASS FERROVIARIO DEVE AFFRONTARE E RISOLVERE I PROBLEMI LEGATI 
AL TRANSITO DEI TRENI SUL TERRITORIO DELLA CIRCOSCRIZIONE DI 
GARDOLO, INTERVENENDO DA SUBITO ALMENO FINO ALLO SCALO 
FERROVIARIO DI RONCAFORT 

 
Fin dalle prime anticipazioni del progetto inerente la “Circonvallazione Ferroviaria di Trento” 
presentate dal Comune, è stata portata all’attenzione degli attori coinvolti la problematica relativa 
alle previsioni progettuali relative al tratto più a nord del sotto lotto 3.a. Quello, per capirci, che 
definisce le opere dallo sbocco nord della galleria naturale all’altezza dell’ex scalo Filzi e che 
prosegue – nella versione originaria del progetto presentato – fino al ricongiungimento con l’attuale 
linea “storica” poco più a nord della rotatoria di Nassiria. 
La specifica questione è stata affrontata in alcune delibere della Circoscrizione Centro storico - 
Piedicastello e della nostra Circoscrizione. Con toni, motivazioni ed accenti diversi, richiedevano 
sostanzialmente: 
- interventi di mitigazione delle vibrazioni, dell’inquinamento acustico ed ambientale causati dal 
passaggio dei treni; 
- lo studio di soluzioni in grado di favorire la ricucitura del territorio e la penetrazione est-ovest 
dello stesso; 
- massima attenzione nell’esecuzione delle opere nel tratto che attraversa le aree inquinate del S.I.N. 
ex Sloi-Carbochimica; 
- il prolungamento verso nord ben oltre il limite previsto dal sotto lotto 3.a di dette opere, 
proseguendo con il raddoppio dei binari (quadruplicamento) fino al nuovo scalo Filzi di Roncafort, 
“invadendo” la zona di competenza del lotto 5. 

 
Nel corso dell’assemblea indetta dalla Circoscrizione di Gardolo del giorno 9 dicembre 2021, è 
stato reso pubblico il risultato della valutazione fatta da RFI relativamente alla richiesta di 
prolungamento dell’interramento verso nord oltre il punto previsto nel progetto. Tale 
prolungamento è stato ritenuto possibile per una lunghezza massima di 150/200 metri, che 
sposterebbe la rimessa in quota dei binari in corrispondenza del viadotto della tangenziale. Tale 
allungamento, comunque ritenuto utile e necessario, non risulta però soddisfacente per il territorio 
di Gardolo che in questa ipotesi risulta completamente escluso da qualsiasi tipo di intervento che – 
non si sa come e quando - non siano le classiche barriere antirumore. 

 
Durante la serata prevista dalla procedura di dibattito pubblico tenutasi il giorno 14 dicembre 2021 
presso il teatro “Gigi Cona” di Gardolo che si proponeva di approfondire gli interventi e le opere 
previste dal progetto nella zona nord della città, è stata presentata un’ipotesi di realizzazione di una 
galleria artificiale completamente fuori terra, con ricopertura della stessa, per realizzare una collina 
al posto delle ipotizzate barriere antirumore. 

 
Analizzata la proposta, che sembra essere ben accolta da Enti e Committente, sulla base delle 
informazioni oggi disponibili, si rilevano le seguenti criticità: 

• per quanto suggestiva, è una soluzione parziale il cui rapporto costi/benefici è tutto da 
verificare. Se sul versante di Canova si può immaginare di ridisegnare i piani attuativi delle 
aree C3 prevedendo di acquisire con la perequazione i terreni adiacenti alla ferrovia (dove 
va a finire però l’idea di riqualificazione di quel quartiere attraverso l’utilizzo di queste 
aree?), altrettanto non si può dire sul versante di Roncafort dove si dovrà procedere con 
esproprio. Senza tener conto che su una parte di questi terreni il progetto di Bypass prevede 
la collocazione del “cantiere base”. Queste brevi considerazioni disegnano orizzonti 
temporali non compatibili con i fondi del P.N.R.R. e quindi ci chiediamo quando e con 
che soldi potrà essere finanziata l’opera; 



• il posizionamento della “collina” tra Canova e Roncafort, per una lunghezza di circa 
400/450 metri, insiste inevitabilmente sulla parte di tragitto dove gli edifici risultano più 
lontani dalla linea ferroviaria stessa e quindi dove i problemi di vibrazione, rumore, ecc. 
sono minori. D’altra parte, se posizionata nei tratti più stretti, la collina diventerebbe un 
muro abbellito con delle terre armate più alto, ma molto simile a quello che oggi separa 
l’abitato di Roncafort dai binari dello scalo ferroviario; 

• l’altezza complessiva della collina risulterebbe pari a circa 11/12 m dal piano di campagna 
attuale. Per capirne l’impatto si può confrontare con l’altezza del sovrappasso ferroviario 
che rimane l’unico collegamento utilizzabile dai veicoli per raggiungere da nord-est 
Roncafort. Se cittadini e Circoscrizione di sono battuti per anni per avere un sottopasso 
ciclo-pedonale, ci sarà pur stato un motivo. Semplice: salire e scendere a piedi, in bicicletta, 
in carrozzella, ecc. lungo il percorso del sovrappasso era ed è impresa non alla portata di 
tutti. 

• Ricucitura: al fine di evitare fraintendimenti dobbiamo intenderci sul significato che 
vogliamo attribuire a questa parola. Per noi ricucire vuol dire favorire le connessioni: tra 
i servizi e la residenza, tra un quartiere e l’abitato adiacente, risolvere le 
disuguaglianze fra centralità e marginalità incrementando i servizi e distribuendo i 
benefici. Troviamo poco di tutto ciò nell’idea di collina artificiale. Considerato che, 
rimanendo il manufatto di proprietà di RFI, sulla sommità ed ai lati della collina non si potrà 
costruire, non rimane spazio che per un’area verde attrezzata con dei percorsi ciclo-pedonali 
e forse, come ventilato, per una destinazione agricola. Quello che manca ai quartieri di 
Canova e Roncafort è davvero un nuovo parco sopraelevato dove poter correre, 
pedalare, fare sport, e coltivare la vite? 

• crediamo infine che un intervento di tale portata, che risolve indubbiamente per un piccolo 
tratto del percorso ferroviario il problema del rumore, debba essere inquadrato dentro un 
processo di trasformazione urbana che poggi le sue fondamenta sulla condivisione e sulla 
partecipazione sociale. Quello che si aspetta la cittadinanza è che, superati gli inevitabili 
disagi che dovrà sopportare, si possa riscontrare una situazione migliore di quella 
esistente. 

 
Da un punto di vista tecnico non entriamo nel merito delle opere e delle tecniche ingegneristiche, 
ma facciamo alcune riflessioni: 

• l’ingegno umano ci ha permesso di realizzare un collegamento ferroviario sotto la Manica e 
destiniamo non pochi fondi per la ricerca di acqua su Marte. Pensiamo sia possibile trovare 
una soluzione efficace ed elegante anche per il tratto di percorso ferroviario che parte dal 
viadotto della tangenziale (a sud) e l’entrata del nuovo scalo ferroviario (a nord); 

• i rappresentanti di RFI in risposta ai dubbi sollevati in merito ai tempi stretti per la 
realizzazione dei lavori, hanno sempre detto che le opere devono essere sfidanti. Riteniamo 
che una collina di terreno di almeno 11 metri non sia la risposta adeguata a questa sfida. 
Sembra più la soluzione, servita su un piatto d’argento, per lo smaltimento del materiale di 
scavo; 

• ci preoccupa la volontà di proseguire con l’attuale progetto, posticipando ad altro intervento 
il raddoppio dei binari sul territorio della nostra Circoscrizione, che – ricordiamo – fa ancora 
parte del Comune di Trento. L’ultima conferma, rispetto a questo intendimento, è arrivata 
dal Sindaco di Trento nella sua risposta alle apprensioni relative ai possibili futuri 
abbattimenti lungo via Martino Aichner e Bepi Todesca. Se si mantengono i due lotti 
staccati, con esecuzione delle opere sicuramente in tempi diversi, si deve tener presente che 
tutte le proposte emerse sinora, comprese quelle contenute nel Metaprogetto elaborato dagli 
uffici tecnici comunali, dovranno slittare nel tempo fino al completamento del raddoppio dei 
binari ferroviari e di quelli della Trento-Malè previsto dal progetto Nordus; 



Tutto ciò premesso, il Consiglio Circoscrizionale chiede al Sindaco, alla Giunta Comunale e al 
Consiglio Comunale, di farsi parte attiva nei confronti di RFI e di subordinare il proprio 
parere favorevole al progetto di Bypass ferroviario 

 
1 – al prolungamento dell’intervento di raddoppio dei binari (quadruplicamento) almeno fino 
al nuovo scalo ferroviario di Roncafort, superando di fatto la problematica degli incroci e delle 
soste dei convogli in tratti in pendenza. Spostando a nord il rientro sulla attuale linea storica, incroci 
e soste potranno avvenire in tutta sicurezza all’interno dello scalo ferroviario; 
2 – alla previsione, qualora risulti tecnicamente impossibile interrare completamente il 
tracciato ferroviario, di inserire i binari in trincea ad una quota di almeno 3/ 4 metri sotto il livello 
del suolo, in modo tale da contenere una eventuale copertura o barriera entro un’altezza massima di 
5/6 metri fuori terra. Ciò renderebbe possibile prolungare l’intervento (trincea + copertura 
artificiale) fin oltre l’abitato di Roncafort, anche nei tratti dove le case sono più vicine ai binari. 
Appare evidente che contestualmente o in tempi successivi l’intervento dovrebbe prevedere il 
trinceramento non solo per i nuovi binari, ma anche per la linea storica. 

 
Si chiede inoltre al Sindaco, alla Giunta Comunale e al Consiglio Comunale: 

 
3 – di appoggiare e sostenere con la PAT, in collaborazione e sinergia con RFI per i tratti dove i 
binari corrono paralleli tra loro, una simile soluzione anche per il raddoppio dei binari della 
linea Trento-Malè, nella prospettiva di realizzazione del progetto Nordus. 



 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

 
 
Presentato da 
Marino Cofler 

 
 

13 gennaio 2022 



Sintesi intervento su traffico deviato a incontro su circonvallazione ferroviaria di Trento Besenello 20 12 21 
 
Intervengo per segnalare che il consiglio comunale di Besenello il 29 maggio 2017 e il consiglio comunale 
di Trento il 30 gennaio 2019 hanno approvato due mozioni molto simili (che allego) con un dispositivo 
analogo. 
Entrambe avevano come oggetto il traffico pesante "deviato" in Autobrennero e la salvaguardia della qualità 
dell'aria e della salute dei cittadini di Besenello, di Trento e, per analogia, di tutta la valle dell'Adige soggetta 
alla ricaduta degli inquinanti emessi da camion e tir in transito sull'A22. 
A partire dai dati aggiornati sul superamento dei livelli ammessi di ossidi di azoto lungo l¶A22, 
considerando i ripetuti impegni della Provincia di Trento, che, a partire dal 2010, ha più volte preso in 
considerazione il problema senza mai giungere, purtroppo, a soluzioni efficaci, le mozioni prevedono 
interventi molteplici che conducano alla riduzione del traffico deviato, cioè il traffico dovuto a quegli 
autotreni e tir che, invece di affrontare i tragitti da e verso nord più brevi ma più costosi su treno attraverso i 
tunnel svizzeri del Gottardo  e del Lötschberg e sulla ferrovia dei Tauri Udine-Salisburgo, preferiscono 
allungare il percorso di diverse decine e centinaia di chilometri, passando dal Brennero, perché più 
conveniente economicamente. 
Solo l¶equiparazione delle tariffe di transito tra tutti i valichi transalpini puz contribuire a una distribuzione 
omogenea del traffico, visto che i dati confermano che negli anni il traffico globale sull¶arco alpino non q 
aumentato, mentre è aumentato il traffico attraverso il Brennero per pura convenienza economica. 
Tra le misure proposte, oltre l¶adeguamento delle tariffe e il maggior controllo del rispetto delle regole di 
viaggio, si prevede anche il miglioramento dell¶attuale ferrovia per consentire un pi� efficace trasporto su 
rotaia, nel rispetto dei vincoli posti dalla tutela delle persone dall¶inquinamento acustico e dalle vibrazioni 
che si propagano attraverso il suolo. Ovviamente ogni intervento infrastrutturale aggiuntivo avrà senso solo 
dopo aver attuato queste misure e averne verificato l¶effettiva necessitj. La sola riduzione del traffico 
deviato comporterebbe infatti una riduzione di traffico di autotreni e tir lungo l¶asse del Brennero tra il 30 e 
il 35%. 
Con costi/chilometro uguali i camion e tir diretti o provenienti da Germania, Belgio e Olanda da o per 
Milano e Torino andrebbero per la più breve via Svizzera (su treno visto che sono già entrate in funzione le 
linee ad alta capacità del Gottardo per Zurigo e del Lötschberg per Berna-Basilea) mentre i camion e tir per 
o da Germania, Polonia, Danimarca, Paesi Scandinavi da o per Venezia, Pordenone, Udine e Trieste 
andrebbero via Austria centro orientale grazie alla ferrovia dei Tauri Udine-Salisburgo già adeguata per 
trasporto mezzi pesanti.  
Con il trasporto dei tir sui treni per le vie più brevi si avrebbe anche una elevata riduzione di emissione di 
biossido di carbonio con un effetto benefico contro il cambiamento climatico. 
L'A22 rimarrebbe "libera" per il traffico "proprio" nord sud con una riduzione netta dell'inquinamento 
dell'aria e da rumore. I TIR locali potrebbero avere tariffe "agevolate" facilmente applicabili con appositi 
telepass dedicati (quindi senza subire danni economici, anzi con il vantaggio di trovare meno traffico e meno 
intasamenti).  
Naturalmente vanno comunque previsti tutti gli altri sistemi per ridurre l'inquinamento quali motori più 
efficienti (in prospettiva non più diesel ma a GPL o metano abbinati a sistemi ibridi termico-elettrici o del 
tutto elettrici), riduzione della velocità a 100 km/ora, barriere laterali verdi,..... 
Diventa evidente che solo dopo aver applicato queste misure tariffarie e di utilizzo delle ferrovie esistenti si 
potrà valutare l'effettiva necessità di una circonvallazione ferroviaria di Trento. 
Ringrazio per l'attenzione, 
dott. Marino Cofler, chimico 



Sintesi intervento su rischio scomparsa sorgenti Acquaviva, Besenello 20 12 21 

 

All'inizio degli anni '80 andavamo con la bici da corsa da Besenello a Riva del Garda e poi lungo la strada 

del Ponale fino in val di Ledro. Circa a metà della salita del Ponale c'era la sorgente dello Sperone che 

riforniva anche l'acquedotto di Riva. 

Adesso la sorgente non c'è più. 

InfaWWi cRn la cRVWUX]iRne del WXnnel SeU la Val di LedUR alla fine degli anni ¶80, Vi q definiWiYamenWe 

compromessa la falda e la sorgente si è seccata.  

La distanza tra la fonte dello Sperone e il tunnel è di 1 chilometro e si tratta circa della distanza che ci 

sarebbe tra sorgenti dell'Acquaviva di Besenello e l'imbocco sud del tunnel della circonvallazione ferroviaria 

di Trento.  

Dalle sorgenti dell'Acquaviva giunge la maggior parte dell'acqua per l'acquedotto di Besenello e c'è portata 

sufficiente per dare un buon apporto anche all'acquedotto di Trento 

Il rischio di perderle non ci fa stare tranquilli! 

Ringrazio per l'attenzione,  

dott. Marino Cofler, chimico 



 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

 
 
Presentato da 
Goffredo Cofler 
Cittadino di Besenello 

 
 

14 gennaio 2022 





 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

 
 
Presentato da 
Cittadini di Besenello 

 
 

16 gennaio 2022 



























































 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

 
 
Presentato da 
Alessandro Zanasi 

 
 

17 gennaio 2022 



Sarebbero molte le cose da scrivere a mio vedere in merito a questo progetto, ma cercherò di non dilungarmi 
perché vista la preoccupazione che riscontro negli abitanti della circoscrizione Argentario immagino siano 
molti a scrivere.  

Avrei voluto strutturare meglio questo mio contributo, ma è un continuo inseguire notizie ed informazioni e 
la preoccupazione è tanta ed influisce sicuramente sulla capacità di mettere nero su bianco in maniera 
ordinata i pensieri in merito a un tema così delicato. 

Premesso che sono fermamente convinto sia necessario spostare il traffico da gomma a rotaia, credo si possa 
e debba agire in maniera diversa. 

 

Dibattito pubblico 

E’ stato gestito male sin dall’inizio. Il comune non ha voluto incontrare veramente la popolazione, almeno 
questa è l’impressione. Prima del dibattito era necessario convocare la popolazione, coinvolgere le 
circoscrizioni (con le quali ancora non è stato fatto alcun passaggio da quel che mi risulta). Gli unici incontri 
tenutisi prima dell’ufficiale dibattito pubblico sono stati un continuo utilizzo di verbi al futuro: 
vedremo….controlleremo…chiederemo….pretenderemo. L’unica affermazione certa: si farà il dibattito 
pubblico ma non è in discussione il progetto, valuteremo eventualmente alcune migliorie ma il progetto non 
si discute. Quindi, in sostanza, il dibattito alla fine a cosa serve? Considerato che ogni osservazione viene 
respinta al mittente. Troppo mistero prima, troppa poca chiarezza e questo ahimè soffia sul fuoco della 
protesta del NO, quella che non porta a nulla, quella che è solo uno scontro. Il dibattito doveva essere uno 
strumento meraviglioso di democrazia, non deve diventare il mezzo con cui cercare il consenso. 

Evito di commentare incontri del tipo di quello che si è tenuto a Gardolo con la popolazione: va bene e capisco 
che i mezzi tecnici non fossero adeguati, però non si può incentrare un 30 minuti di discorso con la 
popolazione su trincee, conci, altezze e spessore dei muri quando si sa benissimo quali sono le preoccupazioni 
che desta il progetto. Bisogna rassicurare la gente, non farli andare via delusi e con le idee ancora più confuse. 

Progetto 

Da un lato la bellissima suggestione del metaprogetto (sul quale per altro ci sono immagino sfuocate e nulla 
di definito), per il quale occorre trovare chi mette i soldi e che poi di conseguenza vorrà plagiare il progetto 
a suo piacimento dato che paga. Dall’altro un progetto che in quasi venti anni nessun ha avuto probabilmente 
il coraggio di rendere pubblico e che salta fuori all’improvviso stravolto (perché in passato si era sempre 
parlato di progetti diversi) e anzi a 2 giorni dalla fine del dibattito cambia di nuovo aspetto e appaiano di 
colpo i “cameroni” sotto San Donà. Mi chiedo se sia un modo serio di affrontare il progetto di una 
circonvallazione (che non circonvalla proprio niente) che deve chiudere la cesura (e non la chiude per niente 
anzi crea ancora più una spaccatura nella città).  

Mi lascia perplesso sentire che il progetto fa tremare i polsi al sindaco….si figuri allora come possiamo reagire 
noi cittadini di fronte a tutto ciò. 

Tornando all’aspetto tecnico, non sono un tecnico ma balzano all’occhio evidenti perplessità: le sorgenti 
sotto Marzola e Calisio, la paleofaglia, il terreno agricolo che si consumerà per la massicciata a sud di 
Mattarello, la Sloi, le acque della parte nord della città, le vibrazioni, il rumore, il traffico dei camion, i 
cantieri…. Se effettivamente non sono dei problemi andava dimostrato in fase di dibattito.  
Non possono bastare, ad esempio, le rassicurazioni secondo cui i camion che trasportano lo smarino non 
avranno ripercussioni sul traffico già congestionato di una città in cui sono 2 le arterie principali di traffico e 
tutte due sull’asse nord/sud mentre come già segnalato a febbraio 2021 all’assessor Facchin in un incontro a 
quattrocchi sull’asse est/ovest c’è un solo punto di accesso o ancora… non c’è mobilità sostenibile di alcun 



tipo (per inciso aspettiamo ancora delle risposte da quel famoso incontro). Tornando al progetto nessuno è 
stato in grado in fase di dibattito di fugare i dubbi ed i timori della popolazione. E su questo ci si deve 
interrogare a fondo. Non parlo di quella parte di popolazione convinta che non serve a nulla tutto ciò, ma 
parli di chi capisce l’importanza di trasferire il traffico da gomma a rotaia ma vede troppe criticità in tutto 
questo. 

 

Come possono essere sereni gli abitanti di Roncafort e di S.Martino se a Milano per una linea di metrò 
tremano le case mentre noi parliamo di 200 e dispari treni merci ben più pesanti. Non basta alla gente un 
“monitoreremo la situazione….abbiamo fatto simulazioni” per dormire sereni. Non basta. Se abitassi lì spereri 
di essere uno di quelli che deve lasciare il proprio alloggio: lascio lì gli affetti e i ricordi, ma lascio lì anche 
rumori e vibrazioni. 

Non entro nel confronto con altre soluzioni proposte, ma ci si aspetta quando si fa un progetto del genere 
che si valutino seriamente le varie proposte. Non mi si venga a dire che è stato fatto, perché tra i vari progetti 
inziali che sono stati scartati ne è stato scelto uno che è però diverso da quelli analizzati in prima battuta. 
Non è un confronto alla pari.  

 

Per concludere, non si può solo  sper avere i soldi del PNRR: se l’Europa vuole il tunnel del Brennero e vuole 
che venga completato il corridoio dalla Scandinavia al Mediterraneo i soldi li può trovare in altri modi 
sicuramente. Non si può imbastire un progetto (fosse anche il progetto migliore al mondo) in fretta e furia 
per prendere dei soldi perché come dicono in molti “altrimenti non si fa più nulla”.  

I soldi del PNRR secondo me, ma da come sento non sono l’unico a pensarla così, si potevano spendere in 
modi migliori per problemi più contingenti: una linea del tram, la bonifica della Sloi, l’inceneritore…. 

 

Grazie. 

Alessandro Zanasi - Cognola 



 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

 
 
Presentato da 
Elio Bonfanti 
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3UHPHVVD�
/R�VFRSR�GL�TXHVWH�QRWH�q�TXHOOR�GL�XQD�DQDOLVL�FULWLFD�GHO�3URJHWWR�GL�)DWWLELOLWj�7HFQLFD�
HG�(FRQRPLFD�GHOOD�FLUFRQYDOOD]LRQH�IHUURYLDULD�GL�7UHQWR�UHGDWWR�GD�,WDOIHUU�SHU�FRQWR�
GL�5),��
,Q�GDWD����RWWREUH������5),�KD� LQYLDWR� LO�3URJHWWR�LQ�RJJHWWR�VLD�DOOD�&RPPLVVLRQH�
1D]LRQDOH�SHU�LO�'LEDWWLWR�3XEEOLFR�FKH�DOOD�6RYUDLQWHQGHQ]D�1D]LRQDOH�SHU�L�/DYRUL�
3XEEOLFL�DOOR�VFRSR�GL�DUULYDUH��VXOOD�EDVH�GHOOH�SURFHGXUH�H�GHOOD�OHJLVOD]LRQH�YLJHQWH��
DOO
DSSURYD]LRQH��GD�SDUWH�GHOOD�&RQIHUHQ]D�GHL�6HUYL]L��GHO�SURJHWWR�LQ�SDUROD��
,Q�GDWD����RWWREUH������(OLR�%RQIDQWL��D�QRPH�H�SHU�FRQWR�GHO�JUXSSR�³���GRPDQGH�DO�
6LQGDFR�GL�7UHQWR�VXOOD�FLUFRQYDOOD]LRQH�IHUURYLDULD´��KD�VFULWWR�DOOD�3UHVLGHQWH�GHOOD��
&RPPLVVLRQH�SHU�LO�GLEDWWLWR�SXEEOLFR��DOOHJDWR����SHU�FKLHGHUH�FKLDULPHQWL�VLD�FLUFD�L�
WHPSL�GL�QRPLQD�GHO�&RRUGLQDWRUH�GHO�'LEDWWLWR�3XEEOLFR�FKH�SHU�DYHUH�QRWL]LH�FLUFD�OD�
SXEEOLFD]LRQH�GHO�3)7(��
,Q�GDWD����RWWREUH��OD�GRWW�VVD�&LWWDGLQR��3UHVLGHQWH�GHOOD�&RPPLVVLRQH�ULVSRQGHYD�DOOD�
HPDLO�GHO�VLJQ��%RQIDQWL���DOOHJDWR����FKLDUHQGR�FKH�OD�FRPPLVVLRQH�1D]LRQDOH�SHU�LO�
GLEDWWLWR� SXEEOLFR� DYUHEEH� DYXWR� WHPSR� ILQR� DO� ��� QRYHPEUH� SHU� OD� QRPLQD� GHO�
&RRUGLQDWRUH��PHQWUH�ULFRUGDYD�FKH�FLUFD�OD�SXEEOLFD]LRQH�GHO�3URJHWWR�GL�)DWWLELOLWj�
WHFQLFD� HG� (FRQRPLFD� OD� &RPPLVVLRQH� PHGHVLPD� DYHYD� VROOHFLWDWR� 5),� D�
³UHQGHUOR�SXEEOLFR´��
1HO�SRPHULJJLR�GHO����RWWREUH������5),��ILQDOPHQWH��OLEHUDOL]]DYD�O
DFFHVVR�DO�OLQN�GL�
SURJHWWR��FRQVHQWHQGR�D�WXWWL�L�SRUWDWRUL�GL�LQWHUHVVH�GL�YLVLRQDUOR��
1HOOD�QXRYD�FRPXQLFD]LRQH��DOOHJDWR�����LQYLDWD�DO�%RQIDQWL�GDOOD�&RPPLVVLRQH�SHU�LO�
'LEDWWLWR� 3XEEOLFR� OD�PDWWLQD� VHJXHQWH�� GRSR� DYHUOR� QRWL]LDWR� FLUFD� OD� SRVVLELOLWj� GL�
DFFHGHUH�DO�3URJHWWR��D�JLXVWLILFD]LRQH�GHO�FRPSRUWDPHQWR�GL�5),�OD�&SGS�SDUODYD�
HVSUHVVDPHQWH�GL�³SUREOHPL�WHFQLFL´��8QD�JLXVWLILFD]LRQH�TXHVWD�FKH�VXRQD�FRPH�
LPSOLFLWD� FULWLFD� YHUVR� LO� FRPSRUWDPHQWR� GL� 5),� PD� DQFKH� H� VRSUDWWXWWR� QHL�
FRQIURQWL�GL�TXHOOH�LVWLWX]LRQL�SXEEOLFKH��&RPXQH�GL�7UHQWR�H�3URYLQFLD�$XWRQRPD�
GL�7UHQWR��FKH�GHO�SURJHWWR�HUDQR�D�FRQRVFHQ]D���QHL�WHUPLQL�DWWXDOL�DOPHQR�GDO�
OXJOLR� ������PD�GL� IDWWR� KDQQR�QHJDWR� O
DFFHVVR� DOOR� VWHVVR� GD� SDUWH� GHL� SURSUL�
FLWWDGLQL��
/D�SURFHGXUD�LQ�YLJRUH�SUHYHGH�RUD��GDO�SXQWR�GL�YLVWD�GHO�GLEDWWLWR�SXEEOLFR��FKH�GRSR�
OD� DYYHQXWD� QRPLQD� GHO� &RRUGLQDWRUH� GHOOR� VWHVVR� �FKH� GRYUj� DYYHQLUH� HQWUR� LO� ���
QRYHPEUH�������TXHVWL�DEELD�D�VXD�GLVSRVL]LRQH����JLRUQL�SHU�YDUDUH�LO�³SURJHWWR�GL�
GLEDWWLWR�SXEEOLFR´�FKH�GRYUj�GXUDUH����JLRUQL�H�SUHYHGHUj�DSSRVLWL�LQFRQWUL�WHUULWRULDOL�
HG�DOWUR��$OOD�ILQH�GL�TXHVWL�LQFRQWUL�H�GLEDWWLWL�LO�&RRUGLQDWRUH�SUHGLVSRUUj�XQ�YHUEDOH�
FKH�VDUj�WUDVPHVVR�DOOD�&RQIHUHQ]D�GHL�VHUYL]L�H�FRVWLWXLUj�RJJHWWR�GL�YDOXWD]LRQH�SHU�OD�
DSSURYD]LRQH�GHO�3URJHWWR��
/D�OHJLVOD]LRQH�YLJHQWH��LO�GHFUHWR�VHPSOLILFD]LRQL��'/����������SUHYHGH�SRL�XQ�LWHU�
SDUDOOHOR�SHU�OH�DXWRUL]]D]LRQL�WHFQLFKH�HG� LQ�SDUWLFRODUH�SUHYHGH�FKH� LO�3URJHWWR�VLD�
LQYLDWR� DOOD� &RPPLVVLRQH� 1D]LRQDOH� SHU� OD� 9DOXWD]LRQH� GL� ,PSDWWR� DPELHQWDOH�
�FRPSRVWD�GD����PHPEUL�QRPLQDWL�GDO�0LQLVWUR�GHOOD�7UDQVL]LRQH�(FRORJLFD��FKH�DYUj�
WHPSR� ��� JLRUQL� SHU� HVSULPHUVL� VXO� SURJHWWR�� FRVu� FRPH� VDUDQQR� D� GLVSRVL]LRQH� GHL�
FLWWDGLQL����JLRUQL�SHU�OD�IRUPXOD]LRQH�GL�HYHQWXDOL�RVVHUYD]LRQL�DO�SURJHWWR�PHGHVLPR��
4XHVWR� LWHU� WHFQLFR� VDUHEEH� GRYXWR� HVVHUH� SL�� YHORFH� ULVSHWWR� D� TXHOOR� UHODWLYR� DO�



GLEDWWLWR�SXEEOLFR�PD�OD�GLIILFROWj�QHOOD�IRUPD]LRQH�GHOOD�&RPPLVVLRQH�LQ�SDUROD�QH�VWD�
ULWDUGDQGR�L�WHPSL��3DUH�LQIDWWL�FKH�QRQ�VLDQR�SRFKL�L�SURJHWWLVWL�FKH�ULFKLHVWL�GL�IDU�SDUWH�
GL� GHWWD� &RPPLVVLRQH� ULILXWLQR� O
LQFDULFR�� YLVWL� L� WHPSL� SUHYLVWL� SHU� L� SDUHUL��
DVVROXWDPHQWH�LQFRQJUXL�FRQ�OR�VYROJLPHQWR�GL�XQ�UHDOH�FRQWUROOR�VXOOD�SURJHWWD]LRQH�
HG�LO�ULVSHWWR�GHOOH�QRUPH�VLD�XUEDQLVWLFKH��FKH�DPELHQWDOL��
6XOOD� EDVH� GL� TXHVWH� QRWL]LH� SDUH� GL� SRWHU� GLUH� FKH� YHURVLPLOPHQWH� LO� SURJHWWR� VDUj�
HVDPLQDWR�GDOOD�&RQIHUHQ]D�GHL�6HUYL]L�HQWUR�LO�PHVH�GL�IHEEUDLR�������
*LRYD� DO� ULJXDUGR� ULFRUGDUH� FKH� GHOOD� &RQIHUHQ]D� GL� 6HUYL]L� QRQ� ID� SDUWH� LO�
&RPXQH�GL�7UHQWR��PHQWUH�OD�3URYLQFLD�$XWRQRPD�SDUWHFLSD�DL�ODYRUL�LQ�TXDOLWj�
GL�HQWH� WHUULWRULDOH�FRPSHWHQWH�� ,Q�DOWUH�SDUROH� LO�3)7(�SRWUj�HVVHUH�DSSURYDWR�
DQFKH�VH�LO�&RPXQH�R�OD�3URYLQFLD�IRVVHUR�FRQWUDUL�DOO
RSHUD��QRQ�HVVHQGR�SUHYLVWD�
QHOOD� OHJLVOD]LRQH� GL� ULIHULPHQWR� QHVVXQD� QRUPD� VSHFLDOH� SHU� JOL� HQWL� ORFDOL��
QHSSXUH�SHU�OH�3URYLQFH��H�OH�5HJLRQL�DG�DXWRQRPLD�VSHFLDOH��
(
� EHQH� ULFRUGDUH� LQILQH� FKH� OD� GHFLVLRQH� GHOOD� &RQIHUHQ]D� GHL� VHUYL]L� FRVWLWXLVFH�
YDULDQWH�GHOOD�SLDQLILFD]LRQH�WHUULWRULDOH�LQ�YLJRUH�H�FKH�JOL�HQWL�GRYUDQQR�DGHJXDUH�OD�
ORUR�SLDQLILFD]LRQH�DOOD�SULPD�RFFDVLRQH�XWLOH��
8Q� XOWLPD� FRQVLGHUD]LRQH� PHULWD� LO� SHULRGR� VFHOWR� SHU� LO� GLEDWWLWR� SXEEOLFR�� &RPH�
DEELDPR�GHWWR�LO�&RRUGLQDWRUH�VDUj�QRPLQDWR�LO����QRYHPEUH�������,�TXLQGLFL�JLRUQL�D�
VXD�GLVSRVL]LRQH�SHU�OD�IRUPXOD]LRQH�GHO�SURJHWWR�GL�GLEDWWLWR�VFDGUDQQR�GXQTXH�LO����
GLFHPEUH��'D�TXHO�PRPHQWR�SHU�OD�UHDOL]]D]LRQH�GHO�GLEDWWLWR�SXEEOLFR�FL�VDUDQQR�WUHQWD�
JLRUQL�GL�WHPSR��GDO����GLFHPEUH�DO����JHQQDLR��,Q�DOWUH�SDUROH�LO�GLEDWWLWR�SXEEOLFR�VL�
VYROJHUj�QHO�SLHQR�GHOOH�IHVWLYLWj�GL�1DWDOH��&DSRGDQQR�H�OD�%HIDQD��FRPH�QRQ�SHQVDUH�
FKH�SHU�5),�VL�WUDWWL�GL�SRFR�SL��GL�XQ�QRLRVR�DGHPSLPHQWR�EXURFUDWLFR"�
�
���$OFXQH�RVVHUYD]LRQL�JHQHUDOL�
&KL�OHJJH�SHU�LQWHUR�OH�UHOD]LRQL�WHFQLFKH�H�OD�FDUWRJUDILFD�GHO�3URJHWWR�GL�)DWWLELOLWj�
7HFQLFD� HG� (FRQRPLFD� GHOOD� FLUFRQYDOOD]LRQH� IHUURYLDULD� GL� 7UHQWR�� SUHGLVSRVWL� GD�
,WDOIHU� SHU� FRQWR�GL�5),�H� QRQRVWDQWH� OR� VWHVVR� VLD� SDVVDWR� DWWUDYHUVR� OD� ³YHULILFD�GL�
IDWWLELOLWj� GL� SULPR� OLYHOOR´� QRQ� SXz� QRQ� ULPDQHUH� � LPSUHVVLRQDWR� GDO� FDUDWWHUH�
³VSDQQRPHWULFR´�FRQ�FXL�q�SUHVHQWDWD�OD�GRFXPHQWD]LRQH��
$OFXQL�HVHPSL�YDOJDQR�SHU�WXWWL��
D��1RQ�q�FKLDUR�TXDQWR�q�OXQJD�O
RSHUD��1HOOD�GRFXPHQWD]LRQH���LQ�SDUWLFRODUH�QHOOH�
UHOD]LRQL�DFFRPSDJQDWRULH��OD�FLUFRQYDOOD]LRQH�SDVVD�GDL������NP��DL�����DL������ILQR�DL�
���NP��
E�� XQ� LQWHUR� GRFXPHQWR� �LQFOXVR� QHOOD� FDUWHOOD� $QDOLVL� FRVWL� H� EHQHILFL� H� WLWRODWR�
$SSHQGLFH�PHWRGRORJLFD�GDWDWR�DJRVWR���������VL�WUDWWD�GL�XQR�VWXGLR�PHWRGRORJLFR�GL�
WUDIILFR�GL����SDJLQH��q�VFULWWR�LQWHUDPHQWH�LQ�OLQJXD�LQJOHVH�H�QRQ�q�VWDWR�WUDGRWWR��
F��XQ�DOWUR�GRFXPHQWR��DQFKH�TXHVWR�XQR�VWXGLR�GL�WUDIILFR��ULSRUWD�RJQL����ULJKH�OD�
VHJXHQWH� GL]LRQH�� ³(UURUH�� /
RULJLQH� GL� ULIHULPHQWR� QRQ� q� VWDWD� WURYDWD´��
LQILFLDQGR�LQ�TXHVWR�PRGR�O
LQVLHPH�GHL�FRQWHQLWL�GHO�GRFXPHQWR�VWHVVR��
G��OH�GHVFUL]LRQL�GHO�WUDFFLDWR�VRQR��VHJQDWDPHQWH�QHOOH�DUHH�LQTXLQDWH�GL�7UHQWR�
QRUG��LQ�SDU]LDOH�FRQWUDVWR�IUD�ORUR�H�GL�IDWWR�UHQGRQR�TXDQWRPHQR�GLIILFROWRVD�XQD�
UHDOH� TXDQWLILFD]LRQH� VLD� GHL� WHUUHQL� LQTXLQDWL� FKH� YHUUDQQR� DVSRUWDWL� FKH� GHL� UHDOL�
PRYLPHQWL�WHUUD�FKH�LQ�TXHOOH�DUHH�VDUDQQR�HIIHWWXDWL��



,QVHULUH�IRUVH�XQ�ULIHULPHQWR�DJOL�HUURUL�WRSRQRPDVWLFL�QHO�GRVVLHU�GL�SURJHWWR�HPHUVL�
GXUDQWH�LO�GLEDWWLWR�SXEEOLFR"�
H��OD�GHVFUL]LRQH�GHOOH�DOWHUQDWLYH�DOO
RSHUD�RPHWWH�GL�SUHQGHUH�LQ�FRQVLGHUD]LRQH�
OD�³RS]LRQH�]HUR´��PHQWUH�LO�ULVSHWWR�GHO�SULQFLSLR�HXURSHR�GHOOD�³QRQ�ILQDQ]LDELOLWj�
GHOOH�RSHUH�FKH�DUUHFDQR�XQ�VLJQLILFDWLYR�GDQQR�DPELHQWDOH´��ULVXOWD�VFDUVDPHQWH�
GRFXPHQWDWR�� *OL� VWHVVL� VWXGL� GL� WUDIILFR� VL� EDVDQR� VX� DIIHUPD]LRQL� QRQ�
GRFXPHQWDWH� �D� FRPLQFLDUH� GDOOD� SUHVXQWD� ³VDWXUD]LRQH´� GHOOD� OLQHD� IHUURYLDULD�
HVLVWHQWH� QRQRVWDQWH� OD� FDSDFLWj� GHOOD� OLQHD� UHODWLYDPHQWH� DO� WUDIILFR�PHUFL� VLD� GL� ���
PLOLRQL� WRQQHOODWH� DQQR�PHQWUH� LO� VXR� DWWXDOH� XWLOL]]R�QRQ� UDJJLXQJH� L� ���PLOLRQL� GL�
WRQQHOODWH��H�QRQ�HVLVWH�XQR�VWXGLR�FLUFD�LO�³WUDIILFR�GHYLDWR´�IHQRPHQR�PHVVR�LQ�
HYLGHQ]D�DQFKH�GDOO
�(XUHJLR�GHO�7LUROR�� H�FKH�q�SURGRWWR�GDOOH�SROLWLFKH�WDULIIDULH�
GHOOD�$����DXWRVWUDGD�FKH��LQ�FRQVHJXHQ]D�GHL�EDVVL�SHGDJJL�H�GHOOH�VRYYHQ]LRQL�VWDWDOL�
DO�FDUEXUDQWH�GHJOL�DXWRWUDVSRUWDWRUL��ULFKLDPD�VX�GL�Vp�WUDIILFR�PHUFL�GDO�QRUG�RYHVW��
FKH� GRYUHEEH� XWLOL]]DUH� YDOLFKL� DOSLQL� GLYHUVL� GDO� %UHQQHUR� SHU� � UDJJLXQJHUH� OD�
*HUPDQLD�HG�L�1RUG�(XURSD��$WWXDOPHQWH�LO�%UHQQHUR�FRVWLWXLVFH�LO�SULQFLSDOH�YHWWRUH�
GHO�WUDIILFR�PHUFL�LWDOLDQR�YHUVR�O
�(XURSD��FLUFD�LO�������
I�� LO� GRFXPHQWR� GL� VRVWHQLELOLWj� DPELHQWDOH� DQ]LFKp� SUHQGHUH� LQ� HVDPH� O
RSHUD�
RJJHWWR�GHO�3URJHWWR�GL�)DWWLELOLWj�7HFQLFD�HG�(FRQRPLFD�HVSUHVVDPHQWH�VL�ULIHULVFH�
DG�XQ�³JOREDO�SURMHFW´�FKH�FRPSUHQGH�ROWUH�D�7XQQHO�GHO�%UHQQHUR�DQFKH�DOWUL���ORWWL�
±�FLUFRQYDOOD]LRQH�GL�%RO]DQR��ORWWR�%URQ]ROR�7UHQWR�H�FLUFRQYDOOD]LRQH�GL�5RYHUHWR��
FKH� QRQ� ULVXOWDQR� Qp� SURJHWWDWL�� Qp� ILQDQ]LDWL�� ,QROWUH� VHPSUH� LO� GRFXPHQWR� GL�
VRVWHQLELOLWj�ID�SHUQR�VXO�FRVLGGHWWR�³SURJHWWR�LQWHJUDWR´�GL�FXL�DO�SURWRFROOR�5),��
3URYLQFLD�GL�7UHQWR�H�&RPXQH�GHO�������DQFK
HVVR�RJJL�QXOOD�SL��FKH�XQR�VWXGLR�
FKH� OH� )HUURYLH� FRQVLGHUDQR� SURSHGHXWLFR� ³DOOD� ULTXDOLILFD]LRQH� XUEDQD� GL�
7UHQWR´��
,O�FRVLGGHWWR�3URJHWWR�,QWHJUDWR��RYYHUR�JOL�VWXGL�FRQQHVVL�DO�SURWRFROOR������IUD�5),��
3$7�H�&RPXQH�GL�7UHQWR��QRQ�IDQQR�QHSSXUH�SDUWH�GHOOD�GRFXPHQWD]LRQH�LQFOXVD�IUD�
TXHOOD� IRUQLWD� D� FRUUHGR� GHO� 3)7(�� D� GLPRVWUD]LRQH� GL� TXDQWR� 5),� FRQVLGHUL� WDOH�
GRFXPHQWD]LRQH�LUULOHYDQWH�HG�LQFRQIHUHQWH�ULVSHWWR�DO�3)7(�VWHVVR��FKH�ULJXDUGD��³OD�
VROD�FLUFRQYDOOD]LRQH�IHUURYLDULD�GL�7UHQWR´��FLWD]LRQH�OHWWHUDOH�GDO�3)7(���
,Q�JHQHUDOH�QRQ�VL� WUDWWD�VROR�GL�VHPSOLFL�UHIXVL��SHUDOWUR��DOPHQR�LQ�TXHVWD�TXDQWLWj��
LQWROOHUDELOL�VH�ULIHULWL�DG�XQ�RSHUD�FKH�FRVWD�FLUFD�XQ�PLOLDUGR�GL�HXUR����PD�VL�KD�SURSULR�
O
LPSUHVVLRQH� FKH� QHVVXQR� VL� VLD� SUHVR� OD� EULJD� GL� ³DUPRQL]]DUH� OH� UHOD]LRQL´� H� GL�
UHWWLILFDUH�OH�LQFRQJUXHQ]H��TXDVL�FKH�LO�SUHVVDSRFKLVPR�SRVVD�FRQVHQWLUH�XQD�PDJJLRUH�
SRVVLELOLWj�GL�JHVWLUH�L�SUREOHPL�H�OH�QXPHURVH�FULWLFLWj�FRQQHVVH�D�TXHVWR�SURJHWWR�HG�
HYLGHQ]LDWH�LQ�DOFXQL�LQFRQWUL�SXEEOLFL�SURPRVVL�GDL�FLWWDGLQL��
�
���$PELHQWH��5HOD]LRQH�*HQHUDOH�
�FRQWHQXWD�QHOOD�FDUWHOOD�$PELHQWH��/D�UHOD]LRQH�LQ�SDUROD�ULVXOWD�UHGDWWD�QHO�OXJOLR������
H�ULYLVWD�VX�ULFKLHVWD�GL�5),�QHO�VHWWHPEUH������
�
3XU�QRQ�HVVHQGR�TXHVWD�OD�UHOD]LRQH�SRVWD�DOOD�WHVWD�GHO�3URJHWWR��SDUH�XWLOH�DL�ILQL�GHO�
QRVWUR�ODYRUR�IDUH�ULIHULPHQWR�DOOD�GHVFUL]LRQH�GHOO
RSHUD�GD�UHDOL]]DUH�FKH�q�FRQWHQXWD�
D�SDJLQD���GL�GHWWD�³5HOD]LRQH�*HQHUDOH��$PELHQWH´��



3DJ�����³� ,Q�]RQD�VFDOR�)LO]L�q�SUHYLVWD� OD� UHDOL]]D]LRQH�GL�XQD�JDOOHULD�DUWLILFLDOH� LQ�
FRQWLQXLWj�FRQ�TXHOOD�QDWXUDOH�VHJXLWD�GD�XQD�WULQFHD�SURIRQGD�SHU�XQR�VYLOXSSR�GL�FLUFD�
����PHWUL��FRQ�ODUJKH]]D�SDUL�D����PHWUL��
/D� WULQFHD� SURIRQGD� q� GLPHQVLRQDWD� SHU� RVSLWDUH� OD� VWD]LRQH� SURYYLVRULD� GL� 7UHQWR��
FRPSRVWD�GD���ELQDUL�GL�FRUVD��>���@´��³,Q�DSSURFFLR�DO�FDYDOFDYLD�0DUWLUL�GL�1DVV\ULD�
�DQFKH�TXL�OD�GL]LRQH�q�TXDQWRPHQR�DSSURVVLPDWLYD��QGU��YHUUj�UHDOL]]DWD�XQD�JDOOHULD�
DUWLILFLDOH��GL�����PHWUL��/D�FRSSLD�GHL�ELQDUL�$&�UHVWD�LQ�SURIRQGLWj��FLUFD����PHWUL�ILQR�
D�TXDQGR�QRQ�q�FRPSOHWDWR�OR�VFDYDOFR�GHOOD�OLQHD�GHOOD�7UHQWR�0DOq��SHU�SRL�LQL]LDUH�D�
ULVDOLUH��FRQ�SHQGHQ]H�SDUL�DO�
���SHU�PLOOH
��LQVHUHQGRVL�LQILQH�QHOOD�VHGH�GHOOD�DWWXDOH�
OLQHD�VWRULFD�LQ�SURVVLPLWj�GHO�FDYDOFDYLD�GHOOD�66����GRYH�WHUPLQD�LO�SURJHWWR´��
/
LPSRUWDQ]D�GL�TXHVWD�GHVFUL]LRQH�VWD�QHO�IDWWR�FKH�TXHVWD�q�XQD�GHOOH�SRFKH�FKH�FL�
FRQVHQWH�GL�FDSLUH�OH�YDULH�VH]LRQL�GHL�ODYRUL��RYYHUR�GL�YHULILFDUH�VH�OD�FLUFRQYDOOD]LRQH�
VDUj�ULVSHWWLYDPHQWH�LQ�WULQFHD�IUD�PXUL��LQ�JDOOHULD�DUWLILFLDOH��LQ�JDOOHULD�QDWXUDOH�R�LQ�
DIILDQFDPHQWR�GHOOD�OLQHD�IHUURYLDULD�HVLVWHQWH��
/D� FRVD�KD� HYLGHQWH� LPSRUWDQ]D� VRSUDWWXWWR�SHU� TXHO� FKH� ULJXDUGD� L� VLWL� LQTXLQDWL� GL�
7UHQWR�1RUG� �OH� DUHH� H[�&DUERFKLPLFD� H� 6ORL� FRVWLWXHQWL� LO� ³6,1´� 6LWR� LQTXLQDWR� GL�
,QWHUHVVH�1D]LRQDOH���PD�DQFKH�FLUFD�OR�VSRVWDPHQWR�GHOOH�URJJH��)RVVD�GHOOD�0DOYDVLD�
H�/DYLVRWWR��H�ORUR�QXRYD�FROORFD]LRQH��
/H�SUREOHPDWLFKH�GL�DWWUDYHUVDPHQWR�GHO�6,1��FRPH�YHGUHPR��VRQR�DIIURQWDUH�DQFKH�LQ�
DOWUH�SDUWL�GHO�3)7(��PD��SHU�LQWHQWL�GL�PLQLPL]]D]LRQH��QRQ�VHPSUH�OD�GHVFUL]LRQH�
GHL�ODYRUL�FKH�YHUUDQQR�HIIHWWXDWL�q�FKLDUD�H�SUHFLVD��
�
���5HOD]LRQH�GHVFULWWLYD�RSHUH�FLYLOL�
UHGDWWD�QHO�JHQQDLR������H�UHYLVLRQDWD�VX�ULFKLHVWD�GL�5),�QHO�JLXJQR������
�
/D�UHOD]LRQH�FKLDULVFH�FKH��
��LO�SURJHWWR�VYLOXSSD�³OD�VROD�FLUFRQYDOOD]LRQH�IHUURYLDULD�GL�7UHQWR´�
��FKH�O
RSHUD�VL�VYLOXSSD�SHU����NP�
��VDUj�FRPSRVWD�GD�XQD�³JDOOHULD�QDWXUDOH�LQ�GRSSLD�FDQQD�D�VLQJROR�ELQDULR�SHU�XQR�
VYLOXSSR�GL�FLUFD������NP�
&RSLDPR�� FRPPHQWDQGROR�� GDO� GRFXPHQWR� SURJHWWXDOH� ³5HOD]LRQH� WHFQLFR� ��
GHVFULWWLYD�GHOOH�RSHUH�FLYLOL´��LO�WUDFFLDWR�GL�SURJHWWR��
³,O� WUDFFLDWR�GHOOD�&LUFRQYDOOD]LRQH�GL�7UHQWR�KD�RULJLQH�LQ�ORFDOLWj�$FTXDYLYD��SRFR�
GRSR� LO� FDYDOFDIHUURYLD� GHOOD� 66���� QHO� FRPXQH� GL� 7UHQWR� H� VL� VYLOXSSD� LQ�
FRUULVSRQGHQ]D�GHOOD�VHGH�DWWXDOH�GHOOD�IHUURYLD�SHU�FLUFD�����P�SHU�SRL�SURVHJXLUH�LQ�
JDOOHULD�LQ�FRUULVSRQGHQ]D�GHOOD�VXD�LQWHUVH]LRQH�FRQ�9LD�1D]LRQDOH����
$SSHQD�OH�FRSHUWXUH�OR�FRQVHQWRQR�KD�LQL]LR�OD�QXRYD�JDOOHULD�QDWXUDOH�7UHQWR��FKH�VL�
VYLOXSSD�D�GRSSLD�FDQQD�SHU�FLUFD�������P��
/D�JDOOHULD�QDWXUDOH�D�GRSSLD�FDQQD�*1���WHUPLQD�DO�.P���������GRYH�KD�LQL]LR�OD�
JDOOHULD�DUWLILFLDOH�*$��������P�FLUFD���VLDPR�QHO�WUDWWR�GRYH�OD�JDOOHULD�HVFH�GDOOD�
EDO]D�GHOOD�3LHWUDVWUHWWD�H��DWWUDYHUVDQGR�YLD�%UHQQHUR�HQWUD�QHOOR�VFDOR�)LO]L�QGU��
LQ�FRUULVSRQGHQ]D�GHOOD�TXDOH�q�SUHYLVWD�OD�UHDOL]]D]LRQH�GL�XQ�VHWWR�DO�ILQH�GL�PDQWHQHUH�
OD� VHSDUD]LRQH� ILVLFD� WUD� OH� VHGL� GHL� GXH� ELQDUL� ILQR� DO� UDJJLXQJLPHQWR� GHO� WUDWWR� LQ�
WULQFHD��/D�*$���q�DWWUDYHUVDWD�LQ�WHVWD�GDO�QXRYR�WUDWWR�GHO�FDQDOH�0DOYDVLD��GD�YLD�GHO�



%UHQQHUR�H�GDOOD�QXRYD�VHGH�GHO�FDQDOH�/DYLVRWWR��
/D�75����FKH�VL�VYLOXSSD�GDO�.P��������DO�.P���������KD�XQD�ODUJKH]]D�FLUFD����P�
H�XQD�SURIRQGLWj�GL�FLUFD����P��/D�WULQFHD�SURIRQGD�75����FKH�QHO�SURJHWWR�RVSLWD�LO�
3(6�� q� GLPHQVLRQDWD� SHU� RVSLWDUH� OD� VWD]LRQH� SURYYLVRULD� GL� 7UHQWR� SUHYLVWD� QHO�
VXFFHVVLYR�/RWWR� IXQ]LRQDOH�%� �ODYRUL� SHU� O¶LQWHUUDPHQWR� GL� 7UHQWR�� �ORWWR� FKH� QRQ�
YHUUj�PDL�UHDOL]]DWR�YLVWR�FKH�QRQ�HVLVWH�DOFXQ�ILQDQ]LDPHQWR��QGU��
/H� RSHUH� VWUXWWXUDOL� GHOOD� 75��� UHDOL]]DWH� SHU� LO� ORWWR� IXQ]LRQDOH� $� GHYRQR� HVVHUH�
GLPHQVLRQDWH�H�SUHGLVSRVWH�SHU�OD�VXFFHVVLYD�FKLXVXUD�GHOOD�WULQFHD��SUHYLVWD�QHO�ORWWR�
IXQ]LRQDOH�&��RYYHUR�OD�³VWD]LRQH�SURYYLVRULD´�DOOR�VFDOR�)LO]L�QRQ�VDUj�QHPPHQR�
FRSHUWD�±�OD�WULQFHD�LQVRPPD�ULPDUUj�DSHUWD�±�FRPH�VL�HYLQFH�GDO�UHQGHULQJ�LQ�
SULPD�SDJLQD�GHO�SUHVHQWH�GRFXPHQWR�QGU����
'DO�NP��������DO�.P���������q�SUHYLVWD�OD�UHDOL]]D]LRQH�GHOOD�*$����FKH�q�OD�JDOOHULD�
DUWLILFLDOH�FKH�VRWWRSDVVD�LO�FDYDOFDIHUURYLD�GL�YLD�1DVVLU\LD��,Q�TXHVWR�WUDWWR��OD�TXRWD�
GHL� ELQDUL� VL�PDQWLHQH� DG�XQD�SURIRQGLWj� GL�FLUFD����P�GDO� SLDQR� FDPSDJQD�� ILQR� D�
TXDQGR�OD� OLQHD�VRWWRSDVVD�LO�FDYDOFDIHUURYLD�HVLVWHQWH��GD�TXL� �VLDPR�QHO�WUDWWR�FKH�
DWWUDYHUVD�OH�OH�DUHH�LQTXLQDWH�GL�7UHQWR�QRUG��QGU��SURFHGH�LQ�DVFHVD�FRVWDQWH�ILQR�
DO�.P��������FLUFD��GRYH�GLYHQWD�FRPSODQDUH�FRQ�OD�OLQHD�VWRULFD�H�OD�7UHQWR�0DOq��
/D�*$���q�QHFHVVDULD�D�FUHDUH��LQ�VXSHUILFLH��OD�VHGH�GHO�IXWXUR�GRSSLR�ELQDULR�GHOOD�
OLQHD�7UHQWR�0DOq��/D�FRSSLD�GHL�ELQDUL�GHOOD�QXRYD�OLQHD�$&�UHVWD�LQ�SURIRQGLWj��FLUFD�
�����P��LQ�JDOOHULD�DUWLILFLDOH�ILQR�D�TXDQGR�QRQ�q�FRPSOHWDWR�OR�VFDYDOFR�GD�SDUWH�GHOOD�
7UHQWR�0DOq��SHU�SRL�FRPLQFLDUH�D�VDOLUH�FRQ�OD�SHQGHQ]D�SDUL�DO����Å�LQ�WULQFHD��VLDPR�
QHOOH�DUHH�LQTXLQDWH��6,1�GHOOD�6/2,�H�GHOOD�&DUERFKLQLFD��D�7UHQWR�1RUG��QGU��
LQVHUHQGRVL� LQILQH� VXOOD� VHGH� DWWXDOH� GHOOD� OLQHD� VWRULFD� ILQR� LQ� SURVVLPLWj� GHO�
FDYDOFDIHUURYLD�GHOOD�66����GRYH�WHUPLQD�LO�SURJHWWR��
/¶DOODFFLR�GHL�ELQDUL�GHOOD�FLUFRQYDOOD]LRQH�FRQ�OD�OLQHD�VWRULFD�D�1RUG�DYYLHQH�VHFRQGR�
OR�VFKHPD� LQGLYLGXDWR�GDO�JUXSSR�GL� ODYRUR�QHO�������RVVLD�DQGDQGR�DG�RFFXSDUH� LO�
VHGLPH�GHL�ELQDUL�HVLVWHQWL��LQVHUHQGRVL��WUD�OD�YDULDQWH�GHOOD�OLQHD�VWRULFD�H�TXHOOD�GHOOD�
OLQHD�7UHQWR�0DOq��
,O�WUDWWR�LQ�WULQFHD��GDO�.P��������DO�.P��������FLUFD��RVSLWD�L�PDUFLDSLHGL�FKH�IDUDQQR�
SDUWH�GHO�3(6�GD�DWWUH]]DUH�D�DWWLYDUH�QHO�ORWWR�IXQ]LRQDOH�&��TXDQGR�YLHQH�UHDOL]]DWD�OD�
VROHWWD� GL� FRSHUWXUD� GHOOD� 75��� �VL� ULFRQIHUPD� FKH� OD� FRSHUWXUD� GHOOD� VWD]LRQH�
SURYYLVRULD�QRQ�q�SUHYLVWD��QGU��FKH�TXLQGL�GLYHQWD�LO�SUROXQJDPHQWR�GHOOD�JDOOHULD�
7UHQWR�ILQR�DO�.P�������´��
%DVWD�TXHVWD�GHVFUL]LRQH�GHO�SURJHWWR�GHOOD�FLUFRQYDOOD]LRQH�SHU�FDSLUH�LO�JUDQGH�
VFDVVR�FKH�TXHVWD�RSHUD�IDUj�DOOD�FLWWj�H�FRQWHPSRUDQHDPHQWH�OD�VXD�LQXWLOLWj��DL�
ILQL�GHO�SDVVDJJLR�GD�JRPPD�D�URWDLD�GHO�WUDIILFR�PHUFL��ID�ULVSDUPLDUH�IRUVH�GXH�
PLQXWL�DOOH�PHUFL�SHU�UDJJLXQJHUH�OH�ORUR�GHVWLQD]LRQL���HG�LQILQH�DQFKH�OD�DVVHQ]D�
GD� SDUWH� GHL� SURSRQHQWL� �5),� PD� DQFKH� OH� DPPLQLVWUD]LRQL� GL� 3URYLQFLD� H�
&RPXQH��GL�XQD�YLVLRQH�GL�VYLOXSSR�HFRQRPLFR�FKH�VDSSLD�GDYYHUR�DEEDQGRQDUH�
OH� JUDQGL� RSHUH� HQHUJLYRUH� HG� LQTXLQDQWL�� SHU� VFHJOLHUH� OD� VWUDGD� GL� XQ� QXRYR�
PRGHOOR�GL�VYLOXSSR�FKH�VDOYDJXDUGL�LO�WHUULWRULR��O
DPELHQWH�H�OD�ELRGLYHUVLWj��
�
���5HOD]LRQH�GL�VRVWHQLELOLWj�DPELHQWDOH�
�UHGDWWD�QHOO
�RWWREUH�������



�
'DOOD� UHOD]LRQH� VL� HYLQFH� FKH� VHFRQGR� L� SURSRQHQWL� L� EHQHILFL� FRQQHVVL� DOOD�
UHDOL]]D]LRQH�GHOO
RSHUD�VDUDQQR�LQ�WHUPLQL�GL��
�
6YLOXSSR�GHO�FRPSDUWR�ORJLVWLFR�DWWUDYHUVR�O
´,QFUHPHQWR�GHOOD�FDSDFLWj�GL�WUDVSRUWR�
PHUFL�� VWLPDWR� LQ� ������ WUHQL� DO� JLRUQR� FKH� FRQVHQWLUj� GL� JHVWLUH� HIILFDFHPHQWH� LO�
VRVWDQ]LDOH� LQFUHPHQWR�GHL� YROXPL�GL� WUDIILFR� IHUURYLDULR�GHOOH�PHUFL� SUHYLVWR� OXQJR�
O
LQWHUR�WHUULWRULR´��
�
,QWHUSRUWR� GL� 7UHQWR�� ,O� GRFXPHQWR� FRSLD� OR� VFHQDULR� GL� WUDIILFR� GHVFULWWR� QHOOD�
SURSRVWD� GL� UHYLVLRQH� GHO� 383� LQ� GLVFXVVLRQH� LQ� 3URYLQFLD�� FKH� ULJXDUGD� LO�
FRPSOHWDPHQWR�GHOOD�$XWRVWUDGD�GHOOD�9DOGDVWLFR��3,58%,���3URSRVWD�JLj�ERFFLDWD�GD�
WXWWL�L�&RPXQL�GHOO
DVWD�GHOO
�$GLJH��
,Q�SDUWLFRODUH�VL�SUHYHGH�LO�SDVVDJJLR�GDJOL�DWWXDOL���WUHQL�52/$�DO�JLRUQR�ILQR�D����
WUHQL�52/$�JLRUQDOLHUL��6L�QRWL�FKH�LQ�UHOD]LRQH�QRQ�VL�FRUUHJJH�XQ�HYLGHQWH�HUURUH�FKH�
TXDQWLILFD�JOL�DWWXDOL�WUHQL�5ROD�LQ����DQ]LFKp����VH�QRQ�q�SUHVVDSRFKLVPR�LQWHUHVVDWR�
TXHVWR�����
6HPSUH� D� SURSRVLWR� GL� EHQHILFL� �VLF��� SUHYLVLRQH� VX� FXL� FL� VRIIHUPHUHPR� DQFKH� LQ�
VHJXLWR��VL�SDUOD�GL�XQ�LQFUHPHQWR�GHOO
XVR�GHOO
�,QWHUSRUWR�'RJDQDOH�GL�5RQFDIRUW�
SDUL�D�����PLOD�WLU�DQQR��XOWHULRUL������7,5�DO�JLRUQR�SHU������JLRUQL�ODYRUDWLYL�
DQQR�� EHQ� TXDWWUR� 7,5� DO� PLQXWR� QHOOH� QRUPDOH� RUH� GL� IXQ]LRQDPHQWR� GHOOD�
$XWRVWUDGD�GHO�%UHQQHUR���
�
%HQHILFL� LQ�IDVH�GL�FRVWUX]LRQH��GHOO
RSHUD��SURGRWWL�GDOOD�JHVWLRQH�GHO�PDWHULDOH�GL�
VFDYR��SL��GL�����������PHWUL�FXEL��LQ�XQ�RWWLFD�GL�³HFRQRPLD�FLUFRODUH´�"���
6ROR�LO����GHO�PDWHULDOH�VFDYDWR���������PHWUL�FXEL��VDUj�XWLOL]]DWR�SHU�OD�UHDOL]]D]LRQH�
GHOO
RSHUD��$�TXHVWR�VL�DJJLXQJD�FKH�OD�VWHVVD�TXDQWLILFD]LRQH�GHO�PDWHULDOH�GL�VFDYR�q�
GLVFXWLELOH��'DQGR�SHU�EXRQD�OD�TXDQWLWj�LQGLFDWD�GD�5),��RYYHUR�����������PHWUL�FXEL��
,O�3URJHWWR�RPHWWH�GL�GLUH�FKH�WDOH�YROXPH�DXPHQWHUj�VHQVLELOPHQWH�TXDQGR�GHSRVLWDWR��
4XDOVLDVL�PDQXDOH�DO�ULJXDUGR�SDUOD�GL�XQ�YROXPH�VXSHULRUH�GL�DOPHQR�LO�����IUD�LO�
PDWHULDOH�GD�EDQFR�HG�LO�PDWHULDOH�VFDYDWR��,Q�TXHVWR�FDVR�VL�WUDWWD�GL�XQ�YROXPH�
WXWW
DOWUR�FKH�WUDVFXUDELOH��FLUFD���������PF��H��LQ�GLVSUHJLR�DOOH�QRUPH�YLJHQWL�FKH�
SUHYHGRQR� XQ� DSSRVLWR� SLDQR� VXOOD� GHVWLQD]LRQH� H� OR� VWRFFDJJLR�� QRQ� q� GHWWR� GRYH�
YHUUj�FROORFDWR�Qp�q�VSHFLILFDWR�LO�VXR�XWLOL]]R��
/D�TXDVL� WRWDOLWj�GL�PDWHULDOL�GL� VFDYR� VDUDQQR�FRQIHULWL� FRPH�PDWHULDOH�SHU� OD�
ERQLILFD�GL�FDYH�R�DOWUR�LQ�XQ�WHUULWRULR�FKH�VSD]LD�GDOOD�9DOVXJDQD�D�9DOHJJLR�VXO�
0LQFLR� �DOOD� IDFFLD�GHOO
HFRQRPLD� FLUFRODUH�� DOOH� FHQWLQDLD�GL� FDPLRQ�JLRUQDOLHUL�
FKH�WUDVSRUWHUDQQR�LO�PDWHULDOH�VL�IDQQR�IDUH�FHQWLQDLD�GL�FKLORPHWUL�SHU�SRUWDUOR�
QHOOH� DUHH�GD�ERQLILFDUH�R� LQ�GLVFDULFD��H�QHO�3)7(�QRQ� HVLVWH� QHVVXQR� VWXGLR�� Qp�
UHOD]LRQH� FKH� TXDQWLILFKL� O
LQTXLQDPHQWR� SURGRWWR� GD� XQD� VLPLOH� VFHOWD� �VL� WUDWWD� GL�
DOPHQR���������YLDJJL�GL�7,5�QHL���DQQL�HG�RWWR�PHVL�SUHYLVWL�SHU�OR�VFDYR�GHOOH�GXH�
FDQQH�GHOOD�JDOOHULD�GDOO
H[�6FDOR�)LO]L�DG�$FTXDYLYD��D�FXL�VL�GHYRQR�DJJLXQJHUH�L�7,5�
FKH� IRUQLUDQQR� LO� PDWHULDOH� SHU� OD� UHDOL]]D]LRQH� GHOOD� JDOOHULD� H� GHOO
RSHUD� VWHVVD��
TXDQWLILFDWL�LQ�DOWUL�����PLOD�PHWUL�FXEL�GL�PDWHULDOH�DJJLXQWLYR���
�



%HQHILFL�GL�ULTXDOLILFD]LRQH�XUEDQD�
�FRPH�LQ�SDUWH�DEELDPR�JLj�GHWWR��O
LQWHUR�FDSLWROR�ID�ULIHULPHQWR�D�RSHUH�GL�FXL�
QRQ� HVLVWH� DOFXQ� SURJHWWR� SUHVHQWDWR� SHU� OD� DSSURYD]LRQH�� � SULYH� GL� TXDOVLDVL�
ILQDQ]LDPHQWR�H�SHU�OH�TXDOL��LQILQH��q�HYLGHQWH�LO�GLVLQWHUHVVH�GL�5),��FKH�QRQ�KD�
YROXWR�DGGLULWWXUD�SDJDUH�LO�FRVWR�GHOOR�VWXGLR�SHU�LO�³SURJHWWR�LQWHJUDWR´�SUHYLVWR�
QHO� 3URWRFROOR� GL� ,QWHVD� GHO� ������� (
� TXLQGL� DVVROXWDPHQWH� DUELWUDULR� H� VFRUUHWWR�
LQVHULUH�IUD�L�EHQHILFL�GHOOD�FLUFRQYDOOD]LRQH�LO�IDWWR�FKH�DWWUDYHUVR�O
�LQWHUUDPHQWR�GHOOD�
OLQHD� HVLVWHQWH� VL� OLEHUHUHEEHUR� ��� HWWDUL� GL� VHGLPH� IHUURYLDULR� H� VL� DYUHEEH� XQ�
DOOHJJHULPHQWR�GHO���������GHOOH�DUHH�XVDWH�SHU�WDOH�GHVWLQD]LRQH��
&RVu� FRPH� OD� DQDOLVL� GHOO
� LQTXLQDPHQWR´� q� UDSSRUWDWD� DOOD� HQWUDWD� LQ� IXQ]LRQH� GHO�
³*OREDO�SURMHFW´��FKH�LQFOXGH�VLD�LO�7XQQHO�GHO�%UHQQHUR�FKH�OD�UHDOL]]D]LRQH�GL�WXWWH�OH�
WUDWWH� GL� DFFHVVR�� RSHUH�� QHO� FDVR� GHO� 7XQQHO�� DQFRUD� LQ� IDVH� VYROJLPHQWR� H� FKH�
WHUPLQHUDQQR� � �SDUH� QHO� ��������� FRPXQTXH� GRSR� L� WHPSL� SUHYLVWL� SHU� OD�
FLUFRQYDOOD]LRQH�IHUURYLDULD�GL�7UHQWR��JLXJQR�������R�QHSSXUH�SURJHWWDWH�H�ILQDQ]LDWH��
FRPH�QHO�FDVR�GHOOD�WUDWWD�%URQ]ROR�7UHQWR��GHOOD�FLUFRQYDOOD]LRQH�GL�%RO]DQR�H�GHOOD�
FLUFRQYDOOD]LRQH�GL�5RYHUHWR��
3DUH� LQYHFH�TXDQWRPHQR�DYYHQWDWD�� YLVWD� OD�PROH�GL� ODYRUL�� OD� JUDQGH�TXDQWLWj�
GHOOR�VPDULQR������������PHWUL�FXEL��H�GHL�PDWHULDOL�SHU�OD�UHDOL]]D]LRQH�GHOO
�RSHUD�
�FLUFD���������PHWUL�FXEL���OD�DIIHUPD]LRQH�FRQWHQXWD�LQ�UHOD]LRQH�FKH�³OH�HPLVVLRQL�
DQQXDOL�GL�&2��GHULYDQWL�GDO�WUDVSRUWR�H�GDOOH�ODYRUD]LRQL�>���@�VRQR�WUDVFXUDELOL´��
�
8WLOL]]R�GL�VROX]LRQL�WHFQRORJLFKH�GL�DYDQJXDUGLD�
/D�UHOD]LRQH�SRQH�JUDQGH�ULOLHYR�DOO
XWLOL]]R�GL�VROX]LRQL�WHFQRORJLFKH�DYDQ]DWH�SHU�OD�
UHDOL]]D]LRQH�GHOOD�FLUFRQYDOOD]LRQH�H�OD�PLWLJD]LRQH�GHOOH�FULWLFLWj��
,Q� UHDOWj� VL� WUDWWD� GL� XQD� PH]]D� YHULWj�� /D� ULFHUFD� GL� VROX]LRQL� WHFQRORJLFKH� GL�
DYDQJXDUGLD� q� VWDWD� HIIHWWXDWD� SHU� UHQGHUH� FRPSDWLELOH� O
RSHUD� FRQ� L� GLVSRVWL� GHO�
5HFRYHU\�)XQG�HXURSHR��WUDGRWWR�QHO�3155��FKH�SRQH�FRPH�WHUPLQH�SHUHQWRULR�SHU�OD�
ILQH�GHL�ODYRUL�ILQDQ]LDWL�LO�³JLXJQR�����´��
/R�VFDYR�GHOOD�JDOOHULD�GL������NP�DYYHUUj�PHGLDQWH�O
XVR�GL�³��70%�GXDO�PRGH�
GL�WLSR�(3%´��DQFKH�GHQRPLQDWH�³WDOSH´��GRWDWH�DQFKH�GL�VLVWHPL�GL�DYDQ]DPHQWR�
�FDSDFL�LQVRPPD�GL�YDOXWDUH�LQ�DQWLFLSR�LO�WLSR�GL�PDWHULDOH�FKH�VDUj�VFDYDWR���8QD�
70%�GL�TXHVWR� WLSR�q� VWDWD�UHFHQWHPHQWH�UHDOL]]DWD�SHU�5),�SHU� OD�FRVWUX]LRQH�
GHOOD� $9�$&� GL� &HIDO�� HG� q� OXQJD� ����PHWUL� FRPSUHQVLYD� DQFKH� GHO� EXFN�XS��
RYYHUR�LO�VHJXLWR�GHL�PDFFKLQDUL�D�VXSSRUWR�GHOOR�VFDYR��,O�FRVWR��OR�ULFDYLDPR�GD�
,QWHUQHW��VXSHUD�L����PLOLRQL�GL�HXUR��D�WDOSD��
/
LGHD� LQL]LDOH�� SUDWLFDPHQWH� ILQR� D� SRFKL� JLRUQL� GRSR� O
LQVHULPHQWR� GHOOD�
FLUFRQYDOOD]LRQH�QHO�3155��HUD�TXHOOD�GL�SURFHGHUH�FRQ�OR�VFDYR�GD�VXG�XWLOL]]DQGR�
XQD�VROD�WDOSD��HUDQR�SUHYLVWL�FLUFD�������DQQL�GL�ODYRUR���/D�QHFHVVLWj��SHQD�LO�ULVFKLR�
GL� SHUGHUH� LQ� SDUWH� R� WXWWL� L� ILQDQ]LDPHQWL�� GL� FRPSOHWDUH� OD� UHDOL]]D]LRQH� GHOOD�
FLUFRQYDOOD]LRQH�HQWUR�LO�JLXJQR������KD�SURGRWWR�XQ
DFFHOHUD]LRQH�GHOO
RSHUD�FKH�VL�VWD�
ULYHODQGR�IRULHUD�GL�JUDYL�GLVDJL�H�SRUWDWULFH�GL�JURVVL�SUREOHPL�SHU�OD�FLWWj��
7DQWR�SHU�FRPLQFLDUH�Qp�QHOOR�VWXGLR�GL�VRVWHQLELOLWj��PD�QHSSXUH�QHOOR�VWXGLR�VXO�
UXPRUH�H�VXOOH�YLEUD]LRQL��q�FRQWHQXWD�XQD�YDOXWD]LRQH�FRQYLQFHQWH�FLUFD�JOL�HIIHWWL�
GHO�FRPELQDWR�VFDYR�VLPXOWDQHR�GL�GXH�WDOSH�GL�TXHVWD�GLPHQVLRQH�H�SHVR��SHVDQR�
�����WRQQHOODWH�O
XQD����,Q�,WDOLD�QRQ�HVLVWH�XQD�VROD�RSHUD��QHSSXUH�LO�UHDOL]]DQGR�



WXQQHO�GHO�%UHQQHUR��LQ�FXL�DEELDQR�RSHUDWR�FRQWHPSRUDQHDPHQWH�TXDWWUR�IUHVH�
GL�TXHVWR�WLSR�H�FRQ�TXHVWR�GLDPHWUR�����PHWUL�FLDVFXQD���
1RQ�VL�WUDWWD�HYLGHQWHPHQWH�GL�XQ�SUREOHPD�GL�SRFR�FRQWR��*OL�LPERFFKL�QRUG�H�VXG�
GHOOD� FLUFRQYDOOD]LRQH� IHUURYLDULD� SUHYHGRQR� XQD� VLJQLILFDWLYD� TXDQWLWj� GL�
LPPRELOL�GD�GHPROLUH�SHU� IDU�SRVWR�DOOD� VFDWROD� LQ� FHPHQWR�DUPDWR�QHOOD�TXDOH�
YHUUDQQR� PRQWDWH� H� GD� FXL� SDUWLUj� OR� VFDYR� GHOOH� WDOSH�� 'DOOD� OHWWXUD� GHOOH�
FDUWRJUDILH�HPHUJH�LQROWUH�FKH�LPPHGLDWDPHQWH�D�ULGRVVR�GHO�SHUFRUVR�GL�SURJHWWR�
YL� VRQR� DOWUH� QXPHURVH� DELWD]LRQL� HG� LPPRELOL� FRPPHUFLDOL� FKH� UHQGHUHEEHUR�
LQGLVSHQVDELOH�XQR� VWXGLR� VSHFLILFR� VXOO
HIIHWWR�FRPELQDWR�GHO� IXQ]LRQDPHQWR�GL�
PDFFKLQH�GL�TXHVWD�SRWHQ]D��3DUH�LQYHFH�FKH�³LO�SULQFLSLR�GL�SUHFDX]LRQH´�QRQ�VLD�
IUD�TXHOOL�FKH�LVSLUDQR�LO�SURJHWWR�LQ�SDUROD��
/D� SULPD� RSHUD� DG� HVVHUH� VDFULILFDWD� GDOOD� DFFHOHUD]LRQH� GHL� WHPSL� FRQQHVVD�
DOO
LQVHULPHQWR�GHO�E\�SDVV� IHUURYLDULR�QHO�3155��q� VWDWD� O
LSRWL]]DWD�³VWD]LRQH�
IHUURYLDULD� SURYYLVRULD� DOOR� VFDOR� )LO]L´� �VSHVD� SUHYLVWD� QHO� ³SURJHWWR� LQWHJUDWR´�
SURGRWWR�GDOOR�VWXGLR�FRQJLXQWR�5),��3$7�H�&RPXQH�GL�7UHQWR�����PLOLRQL�GL�HXUR��FKH�
VFRPSDUH� SHU� HVVHUH� LQVHULWD� LQ� XQ� DVVROXWDPHQWH� IXPRVR� HG� LSRWHWLFR� ³ORWWR� F�
GHOO
RSHUD´�H�FKH�YHUUj�UHDOL]]DWR�SHU�IDYRULUH�O
HYHQWXDOH�LQWHUUDPHQWR��GDO�VRWWRSDVVR�
GL�YLD�0RQWH�%DOGR�D�ODUJR�0DUWLUL�GL�1DVV\ULD��GHOOD�OLQHD�IHUURYLDULD�HVLVWHQWH�SHU�LO�
TXDOH�VHUYLUHEEHUR�DOPHQR�DOWUL�����PLOLRQL�GL�HXUR���
,QROWUH�� VHPSUH� SHU� ULPDQHUH� DOOD� VWD]LRQH� SURYYLVRULD� GHOOR� VFDOR� )LO]L� TXHVWD�
YHGUj�UHDOL]]DWL�VROWDQWR�L�PDUFLDSLHGL�IUD�L�ELQDUL�HG�XQD�SHQVLOLQD�PHQWUH�QHVVXQD�
DOWUD�RSHUD�q�SUHYLVWD��QHSSXUH�OH�VFDOH�GL�DFFHVVR��L�VHUYL]L�LJLHQLFL��OD�ELJOLHWWHULD��
OH�VDOH�G
DVSHWWR�HFF���/
RSHUD�SRL�VDUj�D�³FLHOR�DSHUWR´��QRQ�VDUj�QHSSXUH�FRVWUXLWD�
OD�VROHWWD�FKH�FRSUH�O
�DOORJJLDPHQWR�GHL�ELQDUL��$�ULVXOWDUQH�q�TXLQGL�XQ�SHULFRORVR�
VTXDUFLR�ODUJR����PHWUL��SURIRQGR���������OXQJR�FLUFD�����PHWUL���LQ�SLHQR�FHQWUR�XUEDQR�
FLWWDGLQR��LQ�]RQD�XUEDQLVWLFD�FODVVLILFDWD�³VDWXUD´�H�GHQVDPHQWH�SRSRODWD�H�WUDIILFDWD��
/D�FHUWH]]D�FKH�VL�HYLQFH�GDO�SURJHWWR��VXIIUDJDWD�DQFKH�GDOOH�SUHYLVLRQL�GL�WUDIILFR�VXOOD�
FLUFRQYDOOD]LRQH� IHUURYLDULD�� q� FKH� DG� RSHUD� FRQFOXVD�� VXO� E\� SDVV� IHUURYLDULR�
�VLFXUDPHQWH� ILQR� DO� ����� FRPH� q� VFULWWR� QHO� SURJHWWR�� WUDQVLWHUDQQR� XQD�
VHVVDQWLQD� GL� WUHQL� PHUFL� DO� JLRUQR� PHQWUH� OD� JHQHUDOLWj� GHO� WUDIILFR� SDVVHJJHUL�
QD]LRQDOH� H� UHJLRQDOH� FRQWLQXHUj� DG�XWLOL]]DUH� OD� OLQHD� VWRULFD� H� O
DWWXDOH� VWD]LRQH�GL�
3LD]]D� 'DQWH�� RSSRUWXQDPHQWH� ULVWUXWWXUDWD� SURSULR� FRQ� ILQDQ]LDPHQWR�
SUHYDOHQWHPHQWH� GL�5),� DO�&RPXQH� GL� 7UHQWR� HG� L� FXL� ODYRUL� GL� ULVWUXWWXUD]LRQH� �LQ�
DOFXQH� SDUWL� LQ� HYLGHQWH� FRQWUDVWR� FRQ� O
LQWHUUDPHQWR� GHOOD� OLQHD� HVLVWHQWH��� GHYRQR�
FRQFOXGHUVL�SULPD�GHOOH�ROLPSLDGL�LQYHUQDOL�GHO�������
,QILQH��YD�RVVHUYDWR�FKH�TXHVWD�VROX]LRQH��SDOHVHPHQWH�LQXWLOH�VXO�SLDQR�JHQHUDOH�GHOOD�
UHDOL]]D]LRQH�GHO�&RUULGRLR�(XURSHR��SHU�EHQ�FKH�YDGD�SHUPHWWHUj�GL�IDU�ULVSDUPLDUH�
PHQR�GL���PLQXWL�GL�YLDJJLR�DOOH�PHUFL�LQ�WUDQVLWR���UDIIRU]D�OD�³RS]LRQH�]HUR´�ULVSHWWR�
DO�SURJHWWR�LQ�GLVFXVVLRQH�YLVWR�FKH�GHWWD�SUHYLVLRQH�GL�DXPHQWR�GHO�WUDIILFR�VXOOD�OLQHD�
GHO�%UHQQHUR�����WUHQL�PHUFL�DO�JLRUQR��ULVXOWD�JLj�FRQWHQXWD�QHL�EHQHILFL�YHQWLODWL�GD�
5),�FRQ�OD�DSHUWXUD�GHO�7XQQHO�GHO�%UHQQHUR�H�GL�HVVD��DYHYDPR�SDUODWR�QHOOH�IDPRVH�
³���GRPDQGH�DO�6LQGDFR�GL�7UHQWR´��
/
DGR]LRQH�GL� WHFQLFKH� H�PDWHULDOL�GL� DYDQJXDUGLD� q�SRL� OD�SULQFLSDOH�PHGLFLQD�
XWLOL]]DWD� SHU� PLQLPL]]DUH� JOL� HIIHWWL� VXOOD� SRSROD]LRQH� � GHOOH� YLEUD]LRQL� H� GHO�
UXPRUH�SURGRWWR�GDL�ODYRUL��2OWUH�DO�WLSR�GL�WDOSH�SHU�OR�VFDYR�JUDQGH�UXROR�q�DWWULEXLWR�



DOOH�EDUULHUH�DQWL���UXPRUH��5LVSHWWR�D�TXHVWH�YDQQR�VXELWR�IDWWH�GXH�RVVHUYD]LRQL��XQD�
GL�FDUDWWHUH�SDHVDJJLVWLFR�H� O
DOWUD�UHODWLYD�DOOR�VWXGLR�FRQWHQXWR�QHO�3)7(� VXOOD� ORUR�
UHDOH��FDSDFLWj�PLWLJDQWH��3DHVDJJLVWLFDPHQWH�SHQVDUH�GL�SRUUH�VLD�QHO�WUDWWR�D�QRUG�
GHO�FHQWUR�VWRULFR�FKH�QHO� WUDWWR�VXG��FRPSOHVVLYDPHQWH�SL��GL�WUH�NP��� VXL�GXH�
ERUGL�GHOO
RSHUD��EDUULHUH�DQWL�UXPRUH�DOWH�EHQ�����PHWUL��UHDOL]]DWH�SHUDOWUR�VX�
XQ�EDVDPHQWR�GL�DOWUL���PHWUL���SUHILJXUD�XQD�EDUULHUD�SDHVDJJLVWLFD�SHVDQWLVVLPD�
HG�LQ�JUDGR�GL�PXWDUH�VLJQLILFDWLYDPHQWH��HG�LQ�SHJJLR��OD�TXDOLWj�GHO�SDHVDJJLR�GL�
TXHO� WUDWWR�GHOOD�YDOOH�GHOO
$GLJH��/
RSHUD�SRL�� WUDQVLWDQGR�DQFKH�DWWUDYHUVR� WHUUHQL�
LQFROWL�� FROWLYDWL� D� SUDWR���� QHL� TXDOL� q� SUHVHQWH� IDXQD� VHOYDWLFD� H� YRODWLOL� � ILQLUj� SHU�
FRVWLWXLUH�XQD�EDUULHUD�VLJQLILFDWLYD�H�SURGXUUj�HIIHWWL�GL�VLFXUR�GDQQR�DO�SDWULPRQLR�
IDXQLVWLFR�GHOO
DVWD�GHOO
�$GLJH��9D�GHWWR�SRL��FKH�GDO�SXQWR�GL�YLVWD�GHO�SDWULPRQLR�
IDXQLVWLFR�� OD� VWHVVD� VFHOWD� GHOOD� FRVWUX]LRQH�� LQ� WULQFHD� H� WULQFHD�SURIRQGD�� GHL� WUDWWL�
HVWHUQL� DOOD� � JDOOHULD� QDWXUDOH� QRQ� SRWUj� FKH� SURGXUUH� HIIHWWL� QHJDWLYL� H� VLJQLILFDWLYD�
PRULD�GL�DQLPDOL��
$� VSLHJDUH� LQYHFH� L� UHDOL� HIIHWWL�GHOOH�EDUULHUH�DQWL�UXPRUH� VXOOH� YLEUD]LRQL� HG� LO�
UXPRUH� � UHDOL]]DWR�VLD�QHOOD� IDVH�FRVWUXWWLYD�FKH�SRL�GXUDQWH� LO� IXQ]LRQDPHQWR�GHOOD�
FLUFRQYDOOD]LRQH�IHUURYLDULD��EDVWL�OD�ILJXUD��TXL�ULSURGRWWD��FRQWHQXWD�D�SDJLQD�����GHO�
GRFXPHQWR�³��������B&LUFRQYDOOD]LRQH�7UHQWRB&6//33BUHY$´��
,Q� DOWUH� SDUROH� OD� ILJXUD�PRVWUD� FKH� OD�PLWLJD]LRQH� q�PROWR� SDU]LDOPHQWH� ULGRWWD�
GDOO
XVR�GHOOH�EDUULHUH��PHQWUH�PDQFD��OR�ULSHWLDPR��XQ
DQDOLVL�VXJOL�HIIHWWL�GHOOR�VFDYR�
FRPELQDWR��LQ�FHQWUR�DELWDWR���GL�GXH�WDOSH�70%�GL�TXHVWD�SRWHQ]D�H�GLPHQVLRQH��6WXGLR�
TXHVWR�FKH�QRQ�SXz�QRQ�HVVHUH�FRQWHQXWR�GHQWUR�OD�UHOD]LRQH�GL�VRVWHQLELOLWj�FKH�QHOOD�
ULFKLHVWD� GL� 9,$� 1D]LRQDOH�� FKH� FRVWLWXLVFH� XQR� GHJOL� HODERUDWL� SURJHWWXDOL�
IRQGDPHQWDOL��
1HJOL�HODERUDWL�SRL�PDQFD�DQFKH�XQD�ULIOHVVLRQH�VXOOR�VFDYR�GL�XQD�JDOOHULD�D�GXH�FDQQH��
'RSR�XQ�LQL]LDOH�YDOXWD]LRQH�LGURJHRORJLFD���QHOOD�TXDOH�VL�HUD�SDUODWR�GL�XQR�VFDYR�FKH�
LQWHUHVVD� ���� VRUJHQWL�� LO� 3)7(� SUHVHQWDWR� SDUOD� �VHQ]D� LQGLFDUOH��� GL�
LQWHUHVVDPHQWR�GL�³VHWWH�VRUJHQWL´��H�SHU�TXHVWH�SUHYHGH�XQ�ULVFKLR�³PHGLR´��
/
RSHUD�SURJHWWDWD�SUHYHGH�OR�VFDYR�QHOOD�PRQWDJQD�GL�GXH�FDQQH�OXQJKH������NP�H�FRQ�
XQ�GLDPHWUR�GL����PHWUL�FLDVFXQD��³2JQL�����PHWUL�FLUFD´�OH�VXH�FDQQH�VDUDQQR�FROOHJDWH�
IUD�ORUR�GD�XQD�JDOOHULD�GL�FLUFD���PHWUL�GL�GLDPHWUR��UHDOL]]DWD�SHU�JDUDQWLUH�OD�VLFXUH]]D�
LQ�FDVR�GL� LQFHQGLR�R� LQFLGHQWH� VXOOD� OLQHD��/H�GXH�FDQQH�YLDJJHUDQQR�SDUDOOHOH�DOOD�
GLVWDQ]D�VHPSUH�GL�FLUFD����PHWUL��
9LVWR� LQ� VH]LRQH� LQ� DOFXQL� WUDWWL� �VHJQDWDPHQWH� QHO� WUDWWL� LQ� FXL� OH� GXH� FDQQH� VL�
FROOHJDQR�IUD�ORUR�±�RJQL�����PHWUL�FLUFD���LO�WDJOLR�GHOOD�PRQWDJQD�VDUj�ODUJR�FLUFD�
���PHWUL��'HOOH�SRVVLELOL�FRQVHJXHQ]H�GL�XQD�VLPLOH�VFHOWD�LQ�UHOD]LRQH�QHSSXUH�VL�SDUOD��
HSSXUH� OD� FROOLQD� VRWWR� FXL� WUDQVLWHUj� OD� FLUFRQYDOOD]LRQH� IHUURYLDULD�� LQ� WXWWR� LO� VXR�
VYLOXSSR��q�GHQVDPHQWH�DELWDWD�H�DOPHQR�QHO�WUDWWR�GL�9LOOD]]DQR�VXOOD�FDUWH�JHRORJLFKH�
ULVXOWD�DUHD�FRQ�SUHVVRFKp�WRWDOH�GLYLHWR�GL�HGLILFD]LRQH��
1HO�3)7(��QHOO
HYLGHQWH� LQWHQWR�GL�PLQLPL]]DUH� L� UHDOL�SHULFROL�� VL�SDUOD�GL�FRSHUWXUD�
PHGLD�GHOOD�JDOOHULD�VRWWR�OD�0DU]ROD�GL�����PHWUL��6DOYR�OD�QHFHVVDULD�VHJQDOD]LRQH���
FRQWHQXWD�VLD�LQ�5HOD]LRQH�FKH�LQ�FDUWRJUDILD��VL�VRUYROD�VXO�IDWWR�FKH�OD�GLVWDQ]D�IUD�
OH�GXH�FDQQH�HG�LO�)LXPH�)HUVLQD��QHL�SUHVVL�GHO�TXDOH�q�OD�VRUJHQWH�GD�FXL�DQFRUD�
RJJL�7UHQWR�DWWLQJH��JUDQ�SDUWH�GHOO
DFTXD�GHO�VXR�DFTXHGRWWR��q�GL�FLUFD����PHWUL�
�FIU�5HOD]LRQH�VX�2SHUH�6RWWHUUDQHH���8QD�GLVWDQ]D�FKH�GDWD�OD�FDUDWWHULVWLFD�GHOOH�URFFH�



DWWUDYHUVDWH� H� OD� VRVWDQ]LDOPHQWH� HVLJXD� �SHU� QRQ�GLUH� LQHVLVWHQWH�� TXDQWLWj� GL� ULOLHYL�
JHRORJLFL�HIIHWWXDWL��VROR���VX������NP�GL�JDOOHULD��SRWUHEEH�FRVWLWXLUH�XQ�HOHPHQWR�GL�
JUDQGLVVLPD�FULWLFLWj�QRQ�VROR�SHU�O
DYDQ]DPHQWR�GHL�ODYRUL�PD�DQFKH�SHU�LO�SRVVLELOH�H�
ULOHYDQWLVVLPR�GDQQR�DPELHQWDOH�FKH�VL�SURGXUUHEEH�SHU�OD�FLWWj�LQWHUIHUHQGR�VX�TXHOOD�
GHOLFDWD�VLWXD]LRQH��
'D�TXHVWR�SXQWR�GL�YLVWD�FHUWR�QRQ�WUDQTXLOOL]]DQR�Qp�OH�DIIHUPD]LRQL�FRQWHQXWH�D�
SDJLQD����GHOOD�5HOD]LRQH� ,VWUXWWRULD�GHO�5HVSRQVDELOH�GHO�3URFHGLPHQWR� �QHOOD�
]RQD�GL�LPERFFR�GHOOD�JDOOHULD�VLD�D�VXG�FKH�D�1RUG�³OD�UHDOL]]D]LRQH�GHOOD�JDOOHULD�
SRWUHEEH� JHQHUDUH� VLJQLILFDWLYH� YHQXWH� G
DFTXD� OXQJR� WXWWR� LO� IURQWH� GL�
DYDQ]DPHQWR� GHOOR� VFDYR´��� Qp� VDSHUH� FKH� SHU� FDSLUH� FRVD� DFFDGUj�
QHOO
DWWUDYHUVDPHQWR� GHOOH� FDYLWj� FDUVLFKH� GHOOD� FROOLQD� HVW� GL� 7UHQWR� VL� GRYUj�
DWWHQGHUH�OR�VFDYR�����H�O
XQLFD�QRVWUD�JDUDQ]LD�VWDUHEEH�QHO�IDWWR�FKH�OH�WDOSH�70%�
GXDO�PRGH�VRQR�DWWUH]]DWH�SHU�HVHJXLUH�LQGDJLQL�LQ�DYDQ]DPHQWR��"���$�ULJXDUGR�
GL�TXHVWR�SRL�VL�GHYH�DJJLXQJHUH�FKH�LQ�UHOD]LRQH�VL�SDUOD�DQFKH�GL�³ULVFKLR�GD�EDVVR�
D�PHGLR�SHU�YHQXWH�G
DFTXD�QHOOH�]RQH�GL�IDJOLD�H�GHL�FDOFDUL�JULJL´��
3DUH�GDYYHUR�FKH�OD�YLFHQGD�GHOOD�³YRUDJLQH�,5,6´��FKH��KD�EORFFDWR�SHU�GLYHUVL�PHVL�L�
ODYRUL�GHOOD�UHDOL]]D]LRQH�GHO�7XQQHO�GHO�%UHQQHUR�H�FKH�QRQ�HUD�VWDWD�LQGLYLGXDWD�QHJOL�
VWXGL�JHRORJLFL�HVHJXLWL��QRQ�DEELD�LQVHJQDWR�QXOOD�H�VL�FRQWLQXD�DG�RSHUDUH�FRQ�PHWRGL�
DVVROXWDPHQWH�LQFRQJUXL�SHU�OD�UHDOL]]D]LRQH�GL�XQD�JDOOHULD��PHJOLR�q�GLUH�GXH�JDOOHULH�
SDUDOOHOH��GL�TXHVWD�GLPHQVLRQH��
6LDPR� LQ� SUHVHQ]D� DQFKH� TXL� GL� TXHO� ³SUHVVDSRFKLVPR� LQWHUHVVDWR´� FKH� SDUH�
FRQWUDGGLVWLQJXHUH�TXHVWR�3)7(��ROWUHFKp�GHO�IDWWR�FKH�O
DFFHOHUD]LRQH�FRQQHVVD�
DL�YLQFROL�SRVWL�GDOOD�LQFOXVLRQH�QHO�3155�KD�SUDWLFDPHQWH�VDFULILFDWR�OR�VWXGLR�
LGURJHRORJLFR� IDFHQGROR� SRJJLDUH�� FRPH� DEELDPR� GHWWR�� VX� VROL� WUH� FDURWDJJL�
SURIRQGL�H�VX�GL�XQD�JHQHUDOLWj�GL�VWXGL�SXEEOLFL�UHODWLYL�D�TXHOO
DUHD��6WXGL�GRYH�D�
IDUOD�GD�SDGURQH�QHOOD�TXDQWLILFD]LRQH�GHL�ULVFKL�q�LO�PHWRGR�SUREDELOLVWLFR��XWLOH�
SHU� OD� UHDOL]]D]LRQH� GL� FDUWRJUDILH� H� VWUXPHQWL� GL� JRYHUQR� GHO� WHUULWRULR� PD�
DVVROXWDPHQWH� LQFRQJUXR� SHU� OD� UHDOL]]D]LRQH� GL� RSHUH� GL� TXHVWD� GLPHQVLRQH� H�
FRPSOHVVLWj�LQ�FRQWHVWL�XUEDQL]]DWL�H�GHQVDPHQWH�DELWDWL��
3DUH�LQILQH�GL�SRWHU�GLUH�FKH�VLD�XQD�FDUDWWHULVWLFD�GHO�PRGR�GL�RSHUDUH�GL�5),�TXHOOD�GL�
WUDVFXUDUH�L� ULOLHYL� LGURJHRORJLFL�� VLWXD]LRQH�D�FXL�YHQLYD�SRVWR� ULPHGLR�DWWUDYHUVR� OD�
WHFQLFD�GHO�³WXQQHO�HVSORUDWLYR´��XWLOL]]DWR�SHU�FDSLUH� OD�VLWXD]LRQH�UHDOH�SULPD�GHOOR�
VFDYR�YHUR�H�SURSULR�GHOOD�JDOOHULD�H�FRQYHUWLWR�QHOOD�IDVH�ILQDOH�GHL�ODYRUL�LQ�DSSDUDWR�
GL�VLFXUH]]D�GHOOD�JDOOHULD�VWHVVD��� �,Q�TXHVWR�FDVR�LQYHFH�³OD�IUHWWD´�ID�VDOWDUH�DQFKH�
TXHVWR�VWUXPHQWR�H�OR�VFDYR�DYYHUUj��DIILGDQGRVL�³DOOD�IRUWXQD´�PD�DQFKH�SRQHQGR�
OD�FLWWj�GL�IURQWH�D�ULVFKL�SHVDQWL�HG�LQDFFHWWDELOL��
�
$VSRUWD]LRQH�GL����PLOD�PHWUL�FXEL�GL�WHUUHQL�FRQWDPLQDWL�
/D� YLFHQGD� GHOOD� DUHH� LQTXLQDWH� GL� 7UHQWR� 1RUG� FRPSRQH� SDUWH� VLJQLILFDWLYD� GHJOL�
HODERUDWL�FRVWLWXHQWL�O
DWWUDYHUVDPHQWR�GHO�6,1�GHOOD�6/2,�H�GHOOD�&DUERFKLPLFD��
'HGLFKHUHPR��IUD�SRFR��XQ�LQWHUR�FDSLWROHWWR�GL�TXHVWH�QRVWUH�1RWH�D�0DUJLQH�D�TXHOOD�
FKH�q�VH�QRQ�OD�SL��JUDQGH��XQD�IUD�OH�SL��JUDQGL��FULWLFLWj�GL�TXHVWD�RSHUD�HG�D�FXL�LO�
3)7(�SUHVHQWDWR�GD�5),�QRQ�ULVSRQGH��
,Q� TXHVWD� VHGH� FL� OLPLWLDPR� D� ULOHYDUH� FKH� QRQ� HVLVWH�� Qp� QHOOD� UHOD]LRQH� GL�
6RVWHQLELOLWj�$PELHQWDOH��Qp�LQ�DOWUD�SDUWH�GHO�3)7(��XQD�UHOD]LRQH�FKH�FKLDULVFD�



OH�TXDQWLWj�GHO�PDWHULDOH�DVSRUWDWR��L�OXRJKL�GD�FXL�YHUUj�SUHOHYDWR�H�OH�PRGDOLWj�
GL� VPDOWLPHQWR�� FRVu� FRPH� HVLVWH� XQ
HYLGHQWLVVLPD�GLIIHUHQ]D� IUD� OH� WHFQLFKH�� OH�
PRGDOLWj�RSHUDWLYH��OH�FRQGL]LRQL�GL�ODYRUR�LQGLFDWH�QHO�3)7(�H�TXHOOH�DSSURYDWH�
GDOOD� 3URYLQFLD�$XWRQRPD�GL�7UHQWR� H� GDOO
$33$�QHO� UHFHQWH� DSSDOWR� SXEEOLFR��
�QRYHPEUH�������SHU�LO�GLVLQTXLQDPHQWR�GHOOH�URJJH��XQR�GHL�WUH�VLWL�IDFHQWL�SDUWH�
GHO�6,1���
�
/DYRUR�
/D�VWDPSD�ORFDOH��KD�GDWR�VLJQLILFDWLYR�ULVDOWR�DL�EHQHILFL�FKH�O
RSHUD�SURGXUUHEEH�LQ�
WHUPLQL� GL� ODYRUR� H� GL� UHGGLWR��/D� UHOD]LRQH� LQ�RJJHWWR�SDUOD� GL� FLUFD�����PLOLRQL� GL�
LQGRWWR�H�GL�FLUFD�������XQLWj�ODYRUDWLYH�SUHILJXUDQGR�LPSRUWDQWL�ULFDGXWH�VXO�WHUULWRULR��
$O�ULJXDUGR�q�QHFHVVDULD�XQD�GLJUHVVLRQH��
/H�LPSUHVH�QD]LRQDOL�FKH�SRVVRQR�FRQFRUUHUH�DG�XQ�DSSDOWR�GL�TXHVWH�GLPHQVLRQL��FKH�
TXLQGL�VRQR�LVFULWWH�DO�5HJLVWUR�GHOOH�LPSUHVH�SHU�DSSDOWL�GL�TXHVWD�VRJOLD���VL�FRQWDQR�
VXOOH�GLWD�GL�XQD�PDQR�HG�DOFXQH�QHOO
XOWLPR�TXLQTXHQQLR�VL�VRQR�XQLILFDWH�IUD�ORUR��(
�
LO� FDVR� DG� HVHPSLR� GL� 6DOLQL� FKH� KD� LQFRUSRUDWR� ,PSUHJLOR�� *DYLR� HG� $VWDOGL��
FRVWLWXHQGR� OD�:HEXLOG���3DUH�GLIILFLOH�FKH�XQD� LPSUHVD�HXURSHD��QRQRVWDQWH� OD�FLIUD�
GHOO
DSSDOWR��SDUWHFLSL�DG�XQD�JDUD�GL�TXHVWR�WLSR��YLVWD�OD�VXD�SDUWLFRODUH�WHFQLFLWj��FKH�
UHQGH�QHFHVVDULD�XQD�EXRQD�UHOD]LRQH�FRQ�L�WHUULWRUL�H�OH�ORUR�DPPLQLVWUD]LRQL��
/D� FRPSOHVVLWj� GHO� ODYRUR� IDUj� Vu� FKH� L� OLYHOOL� GLULJHQ]LDOL� JHQHUDOL� H� GL� VHWWRUH�
ULPDQJDQR�LQ�FDSR�DOOD�LPSUHVD�YLQFLWULFH�GHOO
DSSDOWR�PHQWUH�LO�UHVWR��SUHVVRFKp�
WXWWD� O
RSHUD� GDO� SXQWR� GL� YLVWD� GHOOD�PDQRGRSHUD� H� GHL� ODYRUL� �PDQXDOL�� VDUj�
VXEDSSDOWDWR�� /
RFFXSD]LRQH� FKH� TXHVW
RSHUD� FUHHUj� VDUj� GXQTXH� QHOOD� VXD� TXDVL�
WRWDOLWj�FROORFDWD�QHL� OLYHOOL�EDVVL�H�PROWR�EDVVL�GHO� ODYRUR��H�QRQ�FL�VDUDQQR�ULFDGXWH�
VXOOD� LPSUHVD� ORFDOH� QHSSXUH� VX� SLDQR� GHO� NQRZ� KRZ�� ,Q� DOWUH� SDUROD� QRQ� FL� VDUj�
DOFXQD�ULFDGXWD�EHQHILFD�VXOOD�LPSUHVD�ORFDOH�FKH�DO�PDVVLPR�SRWUj�PHWWHUVL�LQ�ILOD�
SHU� UDFFRJOLHUH� OH� EULFLROH� FKH� FDGRQR� GDO� EDQFKHWWR� GHOO
DSSDOWR�� (G� LO� ODYRUR�
JHQHUDWR�VDUj�GL�FDUDWWHUH�SUHFDULR��SUREDELOPHQWH�VRWWRSDJDWR�H�QRQ�VLFXUR�VXO�SLDQR�
GHOOD�VLFXUH]]D��q�OD�ORJLFD�GHO�VXEDSSDOWR��GRYH�LO�SURILWWR�GL�LPSUHVD�VL�UHDOL]]D�SURSULR�
ULVSDUPLDQGR�VXO�FRVWR�GHOOD�IRU]D�ODYRUR�H�VXOOD�VLFXUH]]D���
8JXDOH� UDJLRQDPHQWR� YD� IDWWR� SHU� O
RFFXSD]LRQH� FKH� GHULYHUj� GDOO
LQFUHPHQWR� GHO�
WUDIILFR�LQWHUSRUWXDOH��/
LSRWL]]DWR��DXPHQWR�GHO�WUDIILFR�SUHVVR�O
LQWHUSRUWR�GL�5RQFDIRUW�
QHOOD�PLVXUD�GL������WLU�DO�JLRUQR��JLj�SUHYLVWR�QHO�GRFXPHQWR�GL�5HYLVLRQH�GHO�383�
ILQDOL]]DWR�DO�FRPSOHWDPHQWR�GHOOD�9DOGDVWLFR��QRQ�q�GL�DOFXQ�EHQHILFLR�QH�SHU�OD�FLWWj�
QH�SHU�O
DVWD�GHOO
$GLJH��FKH�VDUj�WUDVIRUPDWD�LQ�QDVWUR�WUDVSRUWDWRUH�GHOOH�PHUFL�YHQHWH�
YHUVR�LO�QRUG�(XURSD��
(
� VLJQLILFDWLYD�� SHUFKp� VRWWHQGH� XQ� JLXGL]LR� QHJDWLYR� YHUVR� O
LQWHUORFXWRUH� �SHQVDWR�
FRPH� VRJJHWWR� GD� LPERQLUH� H� GD� WDFLWDUH��� OD� GLVLQYROWXUD� FRQ� FXL� VL� SDVVD� GD� XQ�
DUJRPHQWR�DOO
DOWUR�SHU�JLXVWLILFDUH�TXHVWR�SURJHWWR��3HU�XQ�OXQJR�SHULRGR�VL�q�VSLHJDWR�
FKH�LO�QRGR�IRQGDPHQWDOH�FKH�IDFHYD�SURSHQGHUH�SHU�TXHVWD�RSHUD�HUD�LO�SDVVDJJLR�GD�
JRPPD�D�URWDLD�GHO�WUDIILFR�PHUFL��ULGXFHQGR�FRVu�O
LQTXLQDPHQWR�GHO�IRQGRYDOOH��RJJL�
TXDVL� FRVWDQWHPHQWH� VXSHULRUH� DL� OLYHOOL� GL� JXDUGLD� FRGLILFDWL� GDOOH� QRUPDWLYH�
DPELHQWDOL��,Q�TXHVWD�VHFRQGD�IDVH�LQYHFH�LO�EHQHILFLR�VDUHEEH�GLUHWWDPHQWH�HFRQRPLFR��
GDWR�GDO�PHWWHUH�D�GLVSRVL]LRQH�GHO�WUDIILFR�PHUFL��VLD�VX�VWUDGD�FKH�VX�URWDLD��O
LQWHUD�
DVWD� GHOO
$GLJH� H� GDOOD� UHOD]LRQH� LQ�RJJHWWR�VFRPSDUH�TXDOVLDVL� YLVLRQH� � GL� VFHQDULR�



IXWXUR�DOO
LQVHJQD�GHO�³SHFXQLD�QRQ�ROHW´��
/D� UHOD]LRQH� LQ� VRVWDQ]D� GLVHJQD� XQR� VYLOXSSR� HFRQRPLFR� H� VRFLDOH� GHO� 7UHQWLQR�
IRQGDWR�QRQ� VXOOD� YRFD]LRQH�GHL� OXRJKL�� VXO� VXR� HVVHUH� WHUUD� GL�PRQWDJQD�PD� DQFKH�
OXRJR�LPSRUWDQWH�GHOOD�ULFHUFD��VXOOD�WXWHOD�GHOOD�ELRGLYHUVLWj�H�LO�QRQ�FRQVXPR�XOWHULRUH�
GL� WHUULWRULR�� EHQVu� VX� DOFXQH� RSHUH� SXEEOLFKH� DG� DOWR� LPSDWWR� DPELHQWDOH� �OD�
FLUFRQYDOOD]LRQH�IHUURYLDULD�H�OD�3,58%,��H�VXOOH�ORUR�ULFDGXWH�LQ�WHUPLQL�GL�XOWHULRUH�
DXPHQWR�GHO�WUDVSRUWR�PHUFL��VLD�VX�URWDLD�FKH�VX�VWUDGD��,O�WXWWR�FRQGLWR�GD�XQ�SLDQR�GL�
ULTXDOLILFD]LRQH�XUEDQD�GL�7UHQWR�FKH�PLUD�DG�HGLILFDUH�JOL�VSD]L�FKH�VL�OLEHUHUHEEHUR�
GDOO
LQWHUUDPHQWR� GHOOD� IHUURYLD� H� D� UHDOL]]DUH� XQD� WUDQYLD� FKH� JLj� SHU� OD� VXD�
UHDOL]]D]LRQH�GLVDUWLFROD� OD�7UHQWR�0DOq�QHO� WUDWWR�*DUGROR�7UHQWR� �UHQGHQGROD�SRFR�
DSSHWLELOH�QHL�FRQIURQWL�GHO�PH]]R�SULYDWR�SHU�VFHQGHUH�D�7UHQWR�GDOOD�9DOOH�GL�1RQ�R�
GDOOD� 3LDQD� 5RWDOLDQD��� 8Q� PRGHOOR� GL� VYLOXSSR� LQ� DSHUWR� FRQWUDVWR� VLD� FRQ� JOL�
DQGDPHQWL�GHO�PHUFDWR�GHOOH�PHUFL��LQ�VLJQLILFDWLYR�FDOR�HG�LQ�PXWD]LRQH�GRSR�OD�JUDQGH�
FULVL� HFRQRPLFD� GHO� ������ FKH� FRQ� L� WDQWR� GHFDQWDWL� RELHWWLYL� HXURSHL� LQ� WHUPLQL� GL�
PLWLJD]LRQH�GHOOD�FULVL�FOLPDWLFD�H�GL�GLVPLVVLRQH�GHOOH�HQHUJLH�IRVVLOL��
�
/
DED]LD�GL�6DQ�/RUHQ]R�
&RPH�FRQVLGHUD]LRQH�ILQDOH�SDUH�GL�SRWHU�GLUH�FKH�OD�UHOD]LRQH��PD�QRQ�VROR�TXHVWD���
VHPEUD�VFULWWD�GD�FKL�QRQ�FRQRVFH�QHSSXUH�PLQLPDPHQWH�7UHQWR��
2OWUH�DOOD�HUUDWD�TXDQWLWj�GL�WUHQL�52/$�LQIDWWL�IUD�L�EHQHILFL�VL�SDUOD�DQFKH�GL�³OLEHUDUH�
OD�DED]LD�GL�6DQ�/RUHQ]R��LQ�&ULVWR�5H´��3HFFDWR�FKH�OD�$ED]LD�GL�6DQ�/RUHQ]R�QRQ�VLD�
D�³&ULVWR�5H´�EHQVu�D�ODWR�GHOOD�DWWXDOH�H�VWRULFD�VWD]LRQH�IHUURYLDULD��DL�ERUGL�GHO�&HQWUR�
6WRULFR�FLWWDGLQR��
�
«����D�SURSRVLWR�GL�7UHQWR���0DOq�
)LQ�GDOO
�DYYLR�GHOOH�RSHUH�SUHYLVWH�GDO�3)7(�OD�7UHQWR�0DOq�VDUj�IHUPDWD�D�*DUGROR���
/D�OLQHD�DWWXDOH�LQIDWWL�LQWHUIHULVFH�FRQ�OD�UHDOL]]D]LRQH�GHOOH�RSHUH�SUHYLVWH�SUHVVR�OR�
6FDOR�)LO]L�H�GHQWUR�LO�3)7(�q�SUHYLVWD�OD�UHDOL]]D]LRQH�GL�XQD�QXRYD�VWD]LRQH�QHOO
�DUHD�
0DJQHWH��GHQWUR�H�DL�ERUGL�GHO�6,1�GL�6/2,�H�&DUERFKLPLFD��
/
LQJ��&ODXGLR�*HDW��SUHVLGHQWH�GHOOD�FLUFRVFUL]LRQH�&HQWUR�6WRULFR��KD�UHFHQWHPHQWH�
DUJRPHQWDWR� VXO� ZHE� LO� ULVFKLR� FKH� TXHVWR� VLJQLILFKL� LQ� SURVSHWWLYD� XQ� IRUWLVVLPR�
ULGLPHQVLRQDPHQWR�GL�TXHVWD�IHUURYLD�VH�QRQ��DGGLULWWXUD�OD�VXD�VRSSUHVVLRQH��
1HL�SURJUDPPL�GL� VYLOXSSR�GHOOD�7UHQWR�0DOq�q�SUHVHQWH� LO� WUDVIHULPHQWR�LQ� ORFDOLWj�
6SLQL� GL� *DUGROR� GHOOD� VXD� RIILFLQD�� QHFHVVDULD� DOOD� PDQXWHQ]LRQH� GHO� VXR� SDUFR�
YLDJJLDQWH��$OOR�VWDWR�SHUz�O
RSHUD�q�LQ�IRUWH�ULWDUGR�H�QHFHVVLWHUj�GL�DOFXQL�DQQL�SHU�OD�
VXD�UHDOL]]D]LRQH��/D�DWWXDOH�RIILFLQD�GL�7UHQWR�0DOq�q�VLWXDWD�D�YDOOH�GHOO
H[�VFDOR�)LO]L�
H�O
LQL]LR�GHL�ODYRUL�GHOOD�FLUFRQYDOOD]LRQH�YHGUj�IUD�OH�SULPH�RSHUH�SURSHGHXWLFKH�DOOR�
VFDYR�GHOOD�JDOOHULD�QDWXUDOH� OD�GHPROL]LRQH�GHOOD�DWWXDOH� OLQHD��QHO� WUDWWR�FKH�YD�GDO�
0DJQHWH�ILQR�DOOR�VFDOR�)LO]L��/
DVVHQ]D�GL�SDUFKHJJL�QHL�SUHVVL�GHOOD�IHUPDWD�GL�*DUGROR�
VWD� IDFHQGR� SURSHQGHUH� OD� 'LUH]LRQH� GHOOD� 7UHQWR� 0DOq� D� SRVL]LRQDUH� D� /DYLV� LO�
FDSLORQHD�WHPSRUDQHR� �DO�SURSRVLWR�VL� VRQR�UHFHQWHPHQWH� VYROWL�DOFXQL� LQFRQWUL� IUD� L�
VLQGDFL�GL�7UHQWR�H�GL�/DYLV���
6XFFHGH� SHUz� FKH� WXWWR� TXHVWR� IXQ]LRQD� VH� DL� WUHQL� QRQ� YLHQH� VRVSHVD� TXDOVLDVL�
PDQXWHQ]LRQH� H� VH� QRQ� VXFFHGRQR�JXDVWL� R� URWWXUH� DO� SDUFR� FLUFRODQWH�� LQ� TXHO� FDVR�
GLYHQWD�LPSRVVLELOH�SRUWDUH� L�PH]]L� LQ�RIILFLQD�H�SULPD�R�SRL�O
LQWHUR�PHFFDQLVPR�VL�



LQFHSSD�HG�DOOD�ILQH�VL�EORFFD��
'D�SL��SDUWL� VL� VXVVXUUD� FKH� OD� FRVD�QRQ� VDUHEEH�GHO� WXWWR� LQGLJHVWD� Qp�D�5),�� Qp� DO�
&RPXQH��Qp�DOOD�3URYLQFLD��5),�IDUHEEH�HFRQRPLD�GHO�ODYRUR�SUHYLVWR��PHQWUH�3$7�H�
&RPXQH�WRJOLHUHEEHUR�GL�PH]]R�XQ�SHULFRORVR�FRQFRUUHQWH��QHO�WUDWWR�/DYLV���7UHQWR��
GHO�1RUGXV� �O
LSRWL]]DWD� WUDQYLD��� VX�FXL�QHL�PHVL� VFRUVL�$OVWRP��SHQVR�VLD�TXHVWD� OD�
GL]LRQH�JLXVWD�H�QRQ�$OVWURQ���LO�FRORVVR�IUDQFR�WHGHVFR�GHOOD�$OWD�9HORFLWj��JLj�FOLHQWH�
GHOOD�3$7��KD�SUHVHQWDWR�DOOD�3URYLQFLD�XQD�SURSRVWD�GL�SDUWHQDULDWR�SXEEOLFR�SULYDWR�
GHO�FRVWR�GL�����PLOLRQL�GL�HXUR��
�
���5HOD]LRQH�WHFQLFD�JHQHUDOH�
�UHGDWWD�QHOO
DSULOH�������UHYLVLRQDWD�VX�ULFKLHVWD�GL�5),�QHO�JLXJQR������H�XOWHULRUPHQWH�
UHYLVLRQDWD��VHPSUH�VX�ULFKLHVWD�GL�5),��QHOO
RWWREUH��������
�
/D�UHOD]LRQH�LQ�RJJHWWR�VL�DSUH�JDUDQWHQGR�FKH�O
RSHUD�GL�FXL�DO�3)7(�ULVSHWWD�L�FULWHUL�
GL�YDOXWD]LRQH�'16+�LQ�UHOD]LRQH�DO�5HJRODPHQWR�8(�Q������������FKH�DOO
DUWLFROR����
³3ULQFLSL� RUL]]RQWDOL´�� GLFH� FKH� ³LO� GLVSRVLWLYR� ILQDQ]LHUj� XQLFDPHQWH� OH�PLVXUH� FKH�
ULVSHWWDQR�LO�SULQFLSLR�GL�QRQ�DUUHFDUH�XQ�GDQQR�VLJQLILFDWLYR´��
'HYH�HVVHUH�SHU�TXHVWD�UDJLRQH�FKH�QHOOD�SDUWH�LQL]LDOH��VPHQWHQGR�OH�SUHYLVLRQL�GL�XQ�
DXPHQWR� GHO� WUDIILFR� GHOO
,QWHUSRUWR� GL� 7UHQWR� GL� ���� ����7,5� DOO
DQQR�� SRVWR� FRPH�
EHQHILFLR� QHOOD� UHOD]LRQH� GL� 6RVWHQLELOLWj� HG� LQ� DOWUH� UHOD]LRQL�� VL� SDUOD� GL�
³DOOHJJHULPHQWR� GHOOD� UHWH� DXWRVWUDGDOH´�� SUHYLVLRQH�� TXHVWD� XOWLPD�� SHUDOWUR� LQ�
FRQWUDGGL]LRQH�DQFKH�FRQ�O
DQDOLVL�IDWWD�GDOOD�&DPHUH�GL�&RPPHUFLR�QHO�ORUR�FRQYHJQR�
GHO� PDU]R� GL� TXHVWR� DQQR�� GRYH� GL� IDWWR� VL� VSRVD� ±� VHQ]D� FXUDUVL� PLQLPDPHQWH� GL�
GRFXPHQWDUOD�±�OD�SUHYLVLRQH�FRQWHQXWD�QHOOD�YDULDWH�DO�383�DWWXDOPHQWH�LQ�GLVFXVVLRQH�
LQ�3URYLQFLD��
/D� 5HOD]LRQH� FKLDULVFH� LQROWUH� FKH� VLD� O
LPERFFR� D� QRUG� �H[� VFDOR� )LO]L�� FKH� D� VXG�
�ORFDOLWj� $FTXDYLYD�� GHOOD� ³JDOOHULD� QDWXUDOH´� GL� ����� NP� FKH� WUDQVLWHUj� VRWWR� OD�
0DU]ROD� ��VDUDQQR�UHDOL]]DWL�FRQ�LO�PHWRGR�FRVWUXWWLYR�GHQRPLQDWR�³ERWWRP�XS´��GDO�
EDVVR�YHUVR� O
DOWR���DWWUDYHUVR�³XQR�VFDYR�SURIRQGR��������PHWUL�H� ODUJR�GD����D����
PHWUL´�� /
� LQWHQWR� q� TXHOOR� GL� FUHDUH� XQD� VFDWROD� GL� FHPHQWR� DUPDWR� GHQWUR� FXL�
SRVL]LRQDUH�� DO� OLYHOOR� SUHYLVWR� SHU� OR� VFDYR� OH� GXH� IUHVH�WDOSH�� FKH� VFDYHUDQQR� LQ�
SDUDOOHOR��H�WXWWR�LO�PDFFKLQDULR�DO�VHJXLWR��VLD�SHU�LO�FRQVROLGDPHQWR�GHOOR�VFDYR�FKH�L�
QDVWUL�WUDVSRUWDWRUL��DWWUDYHUVR�L�TXDOL�SRUWDUH�IXRUL�GDOOR�VFDYR�VWHVVR�OR�VPDULQR��
,PERFFKL�JDOOHULD�D�QRUG�HG�D�VXG�
,O� SULPR�EUHYH� WUDWWR� GHOOD� JDOOHULD� VDUj� D� FDQQD�XQLFD�GLYLVR� LQ�GXH�GD�XQ�PXUR�GL�
FHPHQWR�DUPDWR��SRL�OD�FDQQH�VL�VHSDUHUDQQR�GLVWDQ]LDQGRVL�GL�FLUFD����PHWUL���GD�FHQWUR�
D�FHQWUR�GL�GXH�GLDPHWUL�GL�VFDYR���3HU�OD�UHDOL]]D]LRQH�GL�TXHVWD�IDVH�LQL]LDOH�GHL�ODYRUL�
q�SUHYLVWD�SULPD�OD�ULGX]LRQH�GHOOD�IDVFLD�VWUDGDOH��SRL�LO�WHPSRUDQHR�VSRVWDPHQWR�HG�
LQILQH� OD� WHPSRUDQHD� FKLXVXUD�� GL� YLD� GHO� %UHQQHUR� ILQR� DOOD� UHDOL]]D]LRQH� HG� DO�
FRQVROLGDPHQWR�GHOOD�VFDWROD�GRYH�YHUUDQQR�SRVL]LRQDWH�OH�IUHVH�WDOSH��/R�VFDYR�³GDO�
EDVVR�LQ�DOWR´�QRQ�SRWUj�DYYHQLUH�SULPD�FKH��JOL�HGLILFL�GHVWLQDWL�DOOD�GHPROL]LRQH�QRQ�
VLDQR�VWDWL�DEEDWWXWL��YHGL�FDSLWROR�HVSURSUL�H�GHPROL]LRQL���6DUj�SUREDELOPHQWH�TXHVWR�
LO�SULPR�DWWR�GHL�ODYRUL�SUHYLVWL�GDO�3)7(��/R�VFDYR�GHOOD�VFDWROD�VL�HVWHQGHUj�GDOOD�EDO]D�
GHOOD�3LHWUDVWUHWWD��GLHWUR�O
DWWXDOH�VHGH�GHOO
$&,��ILQR�DOO
LQWHUQR�GHOOR�H[�VFDOR�)LO]L��
FRPSUHQGHQGR�HQWUDPEH�OH�FRUVLH�GL�YLD�GHO�%UHQQHUR��



,�ODYRUL�SURVHJXLUDQQR�SRL�ROWUH�FKH�LQ�JDOOHULD�DQFKH�VXO�VHGLPH�GHOO
�H[�6FDOR�)LO]L��
GRYH�VDUDQQR�UHDOL]]DWL��OR�DEELDPR�JLj�GHWWR��LQ�WULQFHD�SURIRQGD��������PHWUL���ODUJD�
���PHWUL�H�OXQJD�FLUFD�����FKH�VL�WUDVIRUPHUj�LQ�XQD�JDOOHULD�DUWLILFLDOH�OXQJD�����PHWUL�
QHO�WUDWWR�FKH�VXSHUD�LO�FDYDOFDYLD�VWUDGDOH�FKH�VERFFD�VX�/DUJR�0DUWLUL�GL�1DVV\ULD��
3ULPD�GL�FDSLUH�FRPH�VL�SDVVHUj�DWWUDYHUVR�OH�DUHH�LQTXLQDWH�GL�7UHQWR�1RUG�LPSRUWDQWH�
H�VLJQLILFDWLYD�q�OD�PRWLYD]LRQH�VFULWWD�LQ�UHOD]LRQH�FLUFD�OD�VFHOWD�GL�ODVFLDUH�TXHO�WUDWWR�
LQ�WULQFHD�DSHUWD��RYYHUR�GL�QRQ�FRSULUOR��0RWLYD]LRQH�FKH�WURYD�VSLHJD]LRQH�QHOOD�QRQ�
UHDOL]]D]LRQH�GHOOD�VWD]LRQH�SURYYLVRULD�DOOR�VFDOR�)LO]L��6L�VFULYH�LQIDWWL�³OD�VFHOWD�GL�
QRQ� FRSULUH� OD� WULQFHD� q� OHJDWD� HVVHQ]LDOPHQWH� DG� HYLWDUH� OH� IDOVH� VSHVH� OHJDWH�
DOO
DWWUH]]DJJLR� LPSLDQWLVWLFR� H� GL� VLFXUH]]D� GHOOD� IXWXUD� VWD]LRQH� LQWHUUDWD�
SURYYLVRULD´�YHGL�IRWR�LQ�FRSHUWLQD�GHOOH�SUHVHQWL�QRWH���
(
� OD� FRQIHUPD� GHO� GLVLQWHUHVVH� GL� 5),� SHU� OD� VWD]LRQH� SURYYLVRULD� DOOR� 6FDOR� )LO]L�
FRQWHQXWD�QHO�³SURJHWWR�LQWHJUDWR´� �FRQVLGHUDWD�³�IDOVD�VSHVD´�ROWUHFKp��GLFLDPR�QRL��
O
LQYHUDPHQWR�GL�TXHO�SURYHUELR�WUHQWLQR�FKH�GLFH��³O
DVHQ�EHQ�YHVWu��QRO�VFRQGH�OH�UHFH´��
'RSR�DYHU�FRQIHUPDWR�OD�SUHYLVLRQH� �GL�FXL�DEELDPR�SDUODWR� LQ�SUHFHGHQ]D��FKH�QHO�
������VHL�DQQL�GRSR�OD�FRPSOHWD�UHDOL]]D]LRQH�GHOO
�RSHUD���O
HIIHWWR�GHOOD�VWHVVD�VDUj�
TXHOOR�GL�QRQ�IDU�SDVVDUH����WUHQL�DO�JLRUQR�GDOOD�VWD]LRQH�GL�3LD]]D�'DQWH�GHYLDQGROL�LQ�
FLUFRQYDOOD]LRQH� H� GRSR� DYHU� ULFRUGDWR� XQR� VWXGLR� UHDOL]]DWR� GD� &H63,� H� 5),� QHO�
VHWWHPEUH������VHQ]D�QHSSXUH�FXUDUVL�GL�VHJQDODUH�LO�OLQN�SHU�SRWHUOR�YLVLRQDUH������OD�
UHOD]LRQH�VL�RFFXSD�GHOOD�RUJDQL]]D]LRQH�GHL�FDQWLHUL��
,�FULWHUL�GL�RUJDQL]]D]LRQH�GHL�FDQWLHUL�VDUHEEHUR�VRVWDQ]LDOPHQWH�WUH��
���O
XWLOL]]D]LRQH�GL�DUHH�GL�VFDUVR�YDORUH�
���LO�QHFHVVDULR�FRQWHQLPHQWR�GHOO
LPSDWWR�D�WHPSL�EUHYL�
���OD�PDVVLPD�OLPLWD]LRQH�QHOOR�VSRVWDPHQWR�GHL�PDWHULDOL��
0D� XQD� FRVD� VRQR� OH� HQXQFLD]LRQL� HG� XQ
� DOWUD� q� OD� UHDOWj�� QHVVXQR� GHL� WUH� FULWHUL�
LQGLFDWL�q�ORQWDQDPHQWH�ULVSHWWDWR��
1RQ�VRQR�LQIDWWL�GL�³VFDUVR�YDORUH´�Qp�L� WHUUHQL��TXDVL�WRWDOPHQWH�FROWLYDWL�H�OD�FXL�
SUHYDOHQWH�GHVWLQD]LRQH�XUEDQLVWLFD�q�³DJULFROR�SULPDULR´��LQGLYLGXDWL�SHU�L�FDQWLHUL�D�
0DWWHUHOOR� Qp� TXHOOL� LQGLYLGXDWL� ³QHL� SUHVVL´� GHOO
LPERFFR� QRUG�� Qp� LQILQH� TXHOOL�
FRVWLWXHQWL� LO� 6,1� GHOOD� 6/2,� H� GHOOD� &DUERFKLPLFD� �XUEDQLVWLFDPHQWH� DUHH� OD� FXL�
GHVWLQD]LRQH�XUEDQLVWLFD�SUHYLVWD�q�&��±�IRUPD]LRQH�OXRJKL�FHQWUDOL��R�'��'LUH]LRQDOL���
$�SURSRVLWR�GL�³FRQWHQLPHQWR�GHOO
LPSDWWR´� LO�FDQWLHUH�ULVXOWD�HVVHUH�GL�EHQ� ����
HWWDUL� �FLUFD� ��� D� 0DWWHUHOOR�� ��� HWWDUL� IUD� VFDOR� )LO]L� HG� DUHH� SL�� D� QRUG� H� ���� D�
%HVHQHOOR�� SDUL� D� ���� FDPSL� GL� FDOFLR� UHJRODUL�� ,O� FDQWLHUH� q� OXQJR� TXDVL� YHQWL�
FKLORPHWUL��GD�%HVHQHOOR�D�5RQFDIRUW���
,QILQH� DQFKH� OD� QHFHVVLWj� GHO� OLPLWDUH� JOL� VSRVWDPHQWL� GHL�PDWHULDOL� q� DPSLDPHQWH�
FRQWUDGGHWWD�GDO�OXRJR�GRYH�TXHVWL�YHUUDQQR�FROORFDWL�LQ�YLD�GHILQLWLYD��VL�SUHYHGRQR�
XQD�YHQWLQD�GL�VLWL�ILQDOL�FKH�VSD]LDQR�GDOOD�9DOVXJDQD�D�9DOHJJLR�VXO�0LQFLR� �LQ�
SURYLQFLD�GL�%UHVFLD�HG�DOPHQR�����7,5�DO�JLRUQR�LQ�HQWUDWD�HG�XVFLWD�GDL�FDQWLHUL��
,QILQH� L�FDQWLHUL� VRQR�GLIIHUHQ]LDWL� LQ�GLYHUVH�FDWHJRULH�D� VHFRQGD�GHOOH� IXQ]LRQL�FKH�
DQGUDQQR�D�VYROJHUH��FDQWLHUH�EDVH��FDQWLHUH�RSHUDWLYR��DUHH�GL�VWRFFDJJLR�WHUUH��FDQWLHUL�
GL�DUPDPHQWR�H�WHFQRORJLFL������
1HSSXUH�LQ�TXHVWD�UHOD]LRQH�VL�TXDQWLILFDQR�L�PDWHULDOL�LQTXLQDWL��Qp�VL�FKLDULVFH�
GRYH� YHUUj� FRQIHULWR� LO� PDWHULDOH� FKH� YHUUj� DVSRUWDWR� GDL� WHUUHQL� LQTXLQDWL� GL�
7UHQWR�1RUG��



3HU� OD� UHDOL]]D]LRQH� FRPSOHWD�GHOO
RSHUD� VRQR�SUHYLVWL� ³�����JLRUQL´�GL� FXL� ����
JLRUQL��SHU�OH�RSHUH�DQWLFLSDWH��OD�UHDOL]]D]LRQH�GHJOL�DFFHVVL��OH�GHPROL]LRQL�JOL�VFDYL�
HVWHUQL�SHU�LO�SRVL]LRQDPHQWR�GHOOH�WULQFHH�����H������SHU�OD�UHDOL]]D]LRQH�GHOOD�JDOOHULD��
/D� UHOD]LRQH� LQILQH� DFFHQQD� DOOD� QHFHVVLWj� GL� XQD� ³FRPSDWLELOL]]D]LRQH´� GHOOH� DUHH�
LQTXLQDWH� GL� 7UHQWR� QRUG� �LO� 6,1� GL� ,QWHUHVVH� QD]LRQDOH� VX� FXL� FL� VRIIHUPHUHPR� IUD�
EUHYH���
3ULPD� GL� DIIURQWDUH� TXHOOR� FKH� q� XQR� GHL� GRFXPHQWL� IRQGDPHQWDOL� GHO� SURJHWWR�� OD�
5HOD]LRQH�GHO�5HVSRQVDELOH�GHO�3URFHGLPHQWR��VHUYH�GLUH�FKH��

�/R�VWXGLR�FKH�DIIURQWD�OD�$QDOLVL�&RVWL�%HQHILFL�DOOHJDWR�DO�3)7(�QRQ�q�FRQJUXR�
HVVHQGR� ULIHULWR� SHU� XQ� YHUVR� DO� *HQHUDO� 3URMHFW� H� SHU� O
DOWUR� DOOD� UHDOL]]D]LRQH� GHO�
3URJHWWR�LQWHJUDWR��TXHVW
XOWLPR��OR�ULSHWLDPR�GL�QXRYR��DOOR�VWDWR�DWWXDOH�QLHQWH�SL��FKH�
XQR�VWXGLR�FKH�5),�VL�q�ULILXWDWD�GL�ILQDQ]LDUH�H�FKH�FRQVLGHUD�HVWUDQHR�DOOD�UHDOL]]D]LRQH�
GHOOD� WUDWWD� GL� DFFHVVR� DO� &RUULGRLR� 6FDQGLQDYR� 0HGLWHUUDQHR� H� SURSHGHXWLFR� DOOD�
³ULTXDOLILFD]LRQH�XUEDQD�GL�7UHQWR´��

� /R� VWXGLR� GL� WUDIILFR� SUHVHQWDWR� q� LOOHJJLELOH� SHU� L� PRWLYL� SUHFHGHQWHPHQWH�
DFFHQQDWL��YHGL�SUHPHVVD�DOOH�SUHVHQWL�1RWH���
8OWLPD�FRQVLGHUD]LRQH�ULJXDUGD�LQYHFH�OD�FRSHUWXUD�GHOOH�VSHVH��
/D� VSHVD�SUHYLVWD� q�GL� ����PLOLRQL�GL� HXUR�� FRSHUWD� SHU� ����PLOLRQL� GDL� IRQGL� GHO�
3155��SHU���PLOLRQL�GL�¼�GD�DYDQ]L�GL�DPPLQLVWUD]LRQH�H�SHU�L�ULPDQHQWL����q�VWDWR�
ULFKLHVWR�XQ�SDUL�VWDQ]LDPHQWR�GHQWUR�LO�%LODQFLR������GHOOR�6WDWR��
/D�TXDQWLILFD]LRQH�GHOOD�VSHVD��QRQ�p�DIIURQWDWD�QHO�3)7(��XQD�FULWLFD�SXQWXDOH�q�
TXLQGL�LPSRVVLELOH��,O�FRVWR�SURSRVWR�q�FRSLDWR�GDOOD�TXDQWLILFD]LRQH�UHDOL]]DWD�QHO�
3URWRFROOR�GL�LQWHVD�IUD�&RPXQH��3URYLQFLD�H�5HWH�)HUURYLDULD�,WDOLDQD�FRQWHQXWD�
QHO�SURWRFROOR�G
LQWHVD�GHO�������TXLQGL�SULPD�GHOOD�SDQGHPLD�GD�&RYLG��'RSR�GL�
DOORUD�DEELDPR�DVVLVWLWR�DG�XQ�QRWHYROH�DXPHQWR�GHO�FRVWR��GL�TXHOOH�PDWHULH�SULPH�
QHFHVVDULH�DOOD�UHDOL]]D]LRQH�GL�RSHUH�HGLOL]LH��DXPHQWR�FKH�ULVXOWD�FRQIHUPDWR�DQFKH�
LQ�TXHVWL�XOWLPL�JLRUQL��,QROWUH�JLj�QHOOH����GRPDQGH�DYHYDPR�IDWWR�QRWDUH�FKH�OD�PHGLD�
GHO�FRVWR�ILQDOH�D�NP�GHOOH�JDOOHULH�ILQ�RUD�UHDOL]]DWH�SHU�O
�$9�$&�LWDOLDQD�q�IUD�L�����
HG�L�����PLOLRQL�GL�HXUR��PHQWUH�LQ�TXHVWR�FDVR�VLDPR�VXOO
RUGLQH�GHJOL����PLOLRQL��8QD�
GLIIHUHQ]D�DVVDL�VLJQLILFDWLYD�H�FKH�GHYH�IDU�ULIOHWWHUH��
$�TXHVWR�QRQ�VL�SXz�QRQ�DJJLXQJHUH�FKH�SHU�FRPH�q�GRFXPHQWDWR�H�SHU�
FRPH� q� UHGDWWR� LO� 3)7(� �LO� ³SUHVVDSRFKLVPR� LQWHUHVVDWR´� D� FXL�
DFFHQQDYDPR� QHOOH� SDJLQH� SUHFHGHQWL�� OD� GLWWD� FKH� VL� DJJLXGLFKHUj�
O
DSSDOWR�VHQ]
�DOWUR�VROOHYHUj�QXPHURVH�³ULVHUYH´��FKH�FRPH�q�QRWR�VL�
WUDVIRUPDQR�LQ�FRVWL�DJJLXQWLYL�SHU��SDJDUH�OH�YDULDQWL�H�JOL�LPSUHYLVWL�LQ�
FRUVR�G
RSHUD��TXHVWD�q�OD�VWRULD�GHOOD�$9�$&�LQ�,WDOLD�
8QD�ULIOHVVLRQH�LQILQH�PHULWDQR�DQFKH�L�ILQDQ]LDPHQWL�SUHYLVWL�GDO�3155��
(
�QRWR�FKH�L�ILQDQ]LDPHQWL�FRQWHQXWL�QHO�5HFRYH\�IRXQG�VRQR�OHJDWL�DO�IDWWR�FKH�OD�
HVHFX]LRQH� GHOOH� RSHUH� FRQWHQXWH� QHO� 3155� GHYRQR� HVVHUH� XOWLPDWH� HQWR� LO� ���
JLXJQR�������
1HL�PHVL�VFRUVL��LO�*UXSSR����GRPDQGH�DO�6LQGDFR�VXOOD�FLUFRQYDOOD]LRQH�IHUURYLDULD�KD�
SULPD�LQFRQWUDWR�LO�&RPPLVVDULR�GHO�*RYHUQR�H�SRL�VFULWWR�XQD�OHWWHUD�DOOD�&RPPLVVDULD�
6WUDRUGLQDULD�SHU�OD�OLQHD�GHO�%UHQQHUR��GRWW�VVD�3DROD�)LUPL��PHWWHQGR�LQ�HYLGHQ]D�FKH�
QRQ�VHPEUDQR�FUHGLELOL�L�WHPSL�SUHYLVWL�SHU�OD�UHDOL]]D]LRQH�GHOO
RSHUD��(�TXHVWR�VLD�



SHU�OH�QXPHURVH�FULWLFLWj�GHO�WUDFFLDWR�SURSRVWR�FRQ�LO�3)7(�FKH�SHU�L�WHPSL�UHDOL]]DWLYL�
GHOOH� RSHUH� GL� VFDYR� GRYH� DQFKH� XWLOL]]DQGR� �� IUHVH�WDOSH� VDUDQQR� QHFHVVDUL� FRPH�
PLQLPR�SL��GL� WUH�DQQL�SHU� LO� VROR�VFDYR�GHOOD�VROD�JDOOHULD� D�GXH�FDQQH� �L� WHPSL�
LSRWL]]DWL�QHO�FURQRSURJUDPPD�SUHVHQWH�QHO�SURJHWWR�SDUODQR�GL�XQD�FDSDFLWj�GL�
VFDYR�GHOOH�IUHVH�QHOO
RUGLQH�GL����PHWUL�OLQHDUL�DO�JLRUQR�H�GL�ILQLUH�OR�VFDYR�GRSR�
����JLRUQL��XQD�PHGLD�LQVRVWHQLELOH�YLVWD�OH�FULWLFLWj�GHOOD�0DU]ROD���H�D�TXHVWR�YD�
DJJLXQWR�FKH�XQD�YROWD�VFDYDWD�OD�JDOOHULD�VDUj�LQROWUH�QHFHVVDULR�DWWUH]]DUOD�HG�DQFKH�
LQ�TXHVWR�FDVR��WHPSL�SUHYLVWL�VHPEUDQR�QRQ�FRQJUXL��
*LRYD�ULFRUGDUH�LQILQH�FKH�O
DWWXDOH�GLEDWWLWR�SROLWLFR�HXURSHR��GRYH�VL�HYLGHQ]LD�XQD�
VLJQLILFDWLYD�RVWLOLWj�YHUVR�O
,WDOLD�GD�SDUWH�QRQ�VROR�GHL�FRVLGGHWWL�³SDHVL�IUXJDOL´�PD�
DQFKH� GHL� SDUODPHQWDUL� GHO� 1RUG� (XURSD� �QRQ� HVFOXVL� L� FRQVHUYDWRUL� WHGHVFKL��� ID�
SHQVDUH� DG� XQ� DWWHJJLDPHQWR� WXWW
DOWUR� FKH� DFFRPRGDQWH� LQ� FDVR� GL� ULWDUGL� GD� SDUWH�
GHOO
,WDOLD�QHOOD�UHDOL]]D]LRQH�GHOOH�RSHUH�SUHYLVWH�QHO�3155��
(
�PROWR�FRQFUHWR�GXQTXH�LO�ULVFKLR�FKH�DOOH�FULWLFLWj�HYLGHQ]LDWH�HG�D�TXHOOH�FKH�VWLDPR�
SHU� HYLGHQ]LDUH� VL� DJJLXQJD� TXHOOD� GHOOD� SHUGLWD� GHO� ILQDQ]LDPHQWR� HXURSHR� H� OD�
FRQVHJXHQWH�VRVSHQVLRQH�GHL�ODYRUL��8QD�HYHQWXDOLWj�FKH�OD�OHWWXUD�GHL�GRFXPHQWL�
GHO�3)7(�QRQ�q�ULXVFLWD�D�VIDWDUH��
�
���5HOD]LRQH�GHO�5HVSRQVDELOH�GHO�3URFHGLPHQWR�
�
/D�UHOD]LRQH�LQL]LD�FRQIHUPDQGR�TXHOOH�FDUHQ]H�H�TXHO�SUHVVDSRFKLVPR�GL�FXL�DEELDPR�
JLj� SDUODWR�� OD� OXQJKH]]D� GHOO
RSHUD� q� LQ� TXHVWR� FDVR� GL� ³��� NP´�� PHQWUH� OD� OLQHD�
IHUURYLDULD�GHO��%UHQQHUR�VDUHEEH�³VDWXUD´��
/D�UHOD]LRQH�LQYHFH�VHUYH�D�FKLDULUH�LO�FRLQYROJLPHQWR�GL�3URYLQFLD�H�&RPXQH�GL�7UHQWR�
QHOOD�SUHGLVSRVL]LRQH�GHO�3)7(���VL�ULFRUGD�DO�ULJXDUGR�LO�&RPXQH�KD��ILQR�D�SRFKL�JLRUQL�
ID��QHJDWR�DGGLULWWXUD�GL�DYHUH�LO�SURJHWWR�GHOO
�RSHUD��LO�5HVSRQVDELOH�GHO�3URFHGLPHQWR�
VFULYH�LQIDWWL�FKH�³QHO�GLFHPEUH������OD�UHOD]LRQH�SUHOLPLQDUH�q�VWDWD�WUDVPHVVD�D�
3$7�H�&RPXQH�GL�7UHQWR´�H�FLz�KD�SHUPHVVR�FKH�LO�3URJHWWR�GL��)DWWLELOLWj�7HFQLFD�HG�
(FRQRPLFD� IRVVH� FRQVHJQDWR�� LQ� SULPD� EDWWXWD�� GDO� SURJHWWLVWD� QHO�PHVH� GL� DSULOH�
����´�SHU�HVVHUH�VRWWRSRVWR�DO�SDUHUH�GHO�&RQVLJOLR�6XSHULRUH�GHL�/DYRUL�3XEEOLFL��
1HO�OXJOLR������LO�SURJHWWR�q�VWDWR�GHILQLWLYDPHQWH�XOWLPDWR�HG�q�VWDWR�³UHYLVLRQDWR�D�
VHWWHPEUH´�� QRQ� SHU� LQVHULUYL� FRUUHWWLYL� DOOH� FULWLFLWj� DYDQ]DWH� GDL� FLWWDGLQL� R� GDOOD�
DVVHPEOHD� DOOD� 3UHGDUD� ��� VHWWHPEUH� ������ PD� ³D� VHJXLWR� GHOOH� OLQHH� JXLGD� QHOOD�
UHGD]LRQH�GHL�3URJHWWL� GL�)DWWLELOLWj�7HFQLFR�(FRQRPLFD� HPHVVH�GDO�0LQLVWHUR� H� GDO�
&RQVLJOLR�6XSHULRUH�GHL�/DYRUL�3XEEOuFL�´�
'HWWR�LQ�DOWUH�SDUROH�LO�SURJHWWR�HUD�SURQWR��DOPHQR�UHODWLYDPHQWH�DOOH�UHOD]LRQL��
JLj�D�GLFHPEUH������H�DG�DSULOH������q�VWDWR�FRPSOHWDPHQWH�XOWLPDWR��VRQR�TXLQGL�
QRQ�YHULWLHUH�OH�DIIHUPD]LRQL�GL�6LQGDFR�HG�$VVHVVRUH�DOOD�5LJHQHUD]LRQH�XUEDQD�FKH�
ILQR�D�SRFKL�JLRUQL�ID�GLFKLDUDYDQR�GL�QRQ�FRQRVFHUOR��,Q�TXHVWR�PRGR�VL�VRQR�SHUVL��
SUREDELOPHQWH� TXDOFXQR� KD� YROXWR� SHUGHUH�� PHVL� LPSRUWDQWL� SHU� XQ� DSSURIRQGLWR�
FRQIURQWR�PD�DQFKH�SHU�IDU�FRQWDUH�L�FLWWDGLQL�H�YLYLILFDUH�OD�SDUWHFLSD]LRQH��
$�GLIIHUHQ]D�GL�TXDQWR�VL�RVWLQD�D�GLUH� O
$VVHVVRUH�DOOD�5LTXDOLILFD]LRQH�8UEDQD�LQJ��
(]LR�)DFFKLQ��OD�UHOD]LRQH�GHO�5HVSRQVDELOH�GHO�3URFHGLPHQWR�FRQIHUPD�FKH�QHO�3)7(�
QRQ�q�SUHYLVWD�OD�VWD]LRQH�SURYYLVRULD�DOOR�VFDOR�)LO]L��PD�³VH�QH�SUHYHGH�OR�VSD]LR´��



FRQIHUPDQGR�FKH�OD�VWHVVD�VDUHEEH�XQ�LQGHELWR�DQWLFLSR�GHO�YHQWLODWR�LQWHUUDPHQWR�GHOOD�
OLQHD� HVLVWHQWH�� FKH� QHO� 3)7(� QRQ� q� Qp� SUHYLVWR�� Qp� ILQDQ]LDWR� ³OLPLWDQGRVL� DOOD�
FLUFRQYDOOD]LRQH�IHUURYLDULD´��
,Q�PHULWR�DOOD�FDQWLHUL]]D]LRQH�OD�5HOD]LRQH�TXDQWLILFD�LQ�³����YLDJJL�LQ�XVFLWD�HG�LQ�
���YLDJJL�LQ�HQWUDWD´�TXRWLGLDQL�L�7,5�SUHYLVWL�QHO�FDQWLHUH�D�1RUG��VFDOR�)LO]L��HG�
LQ�³����YLDJJL� LQ�XVFLWD� H� ���YLDJJL� LQ�HQWUDWD´�JLRUQDOLHUL� L�7,5�SUHYLVWL�SHU� LO�
FDQWLHUH�GL�0DWWDUHOOR��,QVRPPD��XOWHULRUL�����YLDJJL�GL�7,5�DO�JLRUQR�SHU�DOPHQR�
��DQQL��SUREDELOPHQWH�SHU�PROWR�GL�SL���FKH�VL�ULYHUVHUDQQR�VXOOD�FLWWj��
/D�UHOD]LRQH�SDUOD�GL�EDJQDWXUD�GHL�SLD]]DOL�GL�VWRFFDJJLR�FRPH�PLWLJD]LRQH�GHJOL�
HIIHWWL�GHO�GHSRVLWR��PD� DQFKH� LQ�TXHVWR� FDVR�QRQ� VL� FKLDULVFH�QXOOD� FLUFD� OH� DUHH�
LQTXLQDWH�GL�7UHQWR�1RUG�H�VXO��³VH��FRPH�H�GRYH´�YHUUj�VWRFFDWR�LO�PDWHULDOH��
6RUYRODQGR��SHU�RUD��VXOOD�SDUWH�GHOOD�UHOD]LRQH�FKH�ULJXDUGD�LO�6,1�GL�7UHQWR�1RUG��GL�
FXL�FL�RFFXSHUHPR�LQ�XQ�FDSLWROR�DSSRVLWR�HVDPLQDQGR�LQ�TXHOOD�VHGH�WXWWL�L�PDWHULDOL�
FRQWHQXWL� QHO� 3)7(�� D� SDJLQD� ���� q� DIIURQWDWD� OD� SUREOHPDWLFD� UHODWLYD� DO�
³UXPRUH´��
/D�UHOD]LRQH�DPPHWWH�FKH�LO�SUREOHPD�GHO�UXPRUH��VLD� LQ�IDVH�UHDOL]]DWLYD�GHOO
RSHUD��
FKH��GXUDQWH�LO�IXQ]LRQDPHQWR�GHOOD�IXWXUD�JDOOHULD��q�XQD�GHOOH�SULQFLSDOL�FULWLFLWj�HG�LQ�
SDUWLFRODUH�FKH�VDUj�GLIILFLOH��LPSRVVLELOH��ULVSHWWDUH�L�GLVSRVWL�GHOOD�GHOLEHUD����������
GHO�&RQVLJOLR�&RPXQDOH�GL�7UHQWR��
&RPH� DEELDPR� JLj� HYLGHQ]LDWR�� QRQ� VRQR� SUHVHQWL� Qp� LQ� 5HOD]LRQH� QH� QHOOD�
GRFXPHQWD]LRQH�GHO�3)7(��VWXGL�VSHFLILFL�SHU�TXHO�FKH�FRQFHUQH�LO�IXQ]LRQDPHQWR�
FRQWHPSRUDQHR� GL� GXH� IUHVH�WDOSH�� Qp� OH� YLEUD]LRQL� FKH� YHUUDQQR� SURGRWWH�� ,O�
ULPHGLR� SURSRVWR� q� TXHOOR� GHOOH� EDUULHUH� DQWL�UXPRUH�� OD� FXL� GLPHQVLRQH� �LQ� SDUWL�
FRQVLVWHQWL� GHO� WUDFFLDWR� UDJJLXQJRQR�� DVVLHPH� DO� EDVDPHQWR� VX� FXL� VRQR� SRJJLDWH��
O
DOWH]]D�GL����PHWUL��H�O
DPSLH]]D�GHO�ORUR�XVR��VRQR�SUHYLVWL�WUH�NP�GL�EDUULHUH���QRQ�
VROR�SURSRQJRQR�XQ
LQDFFHWWDELOH�EDUULHUD�SDHVDJJLVWLFD��PD�UHQGRQR�ULVLELOH� OR�
VWHVVR� SURFODPDWR� RELHWWLYR� GL� UHDOL]]DUH� TXHVWD� RSHUD� DO� ILQH� GL� DJHYRODUH� OD�
UHOD]LRQH�IUD�OD�SDUWH�HVW�H�TXHOOD�RYHVW�GHOOD�FLWWj��
(
�EHQH�FKH�VL�VDSSLD�FRPXQTXH�FKH�5),�DQQXQFLD�JLj�GHQWUR�D�TXHVWD�5HOD]LRQH�
�SDJ�������FKH�q�SUHYLVWD�VXO�UXPRUH�OD�SUHVHQWD]LRQH�GL�XQD�ULFKLHVWD�GL�GHURJD�����
H�FRVu�RYYLDPHQWH�LO�SUREOHPD�q�ULVROWR��
$QFKH�VXOOH�YLEUD]LRQL�QLHQWH�GL�QXRYR�ULVSHWWR�DOOH�DOWUH�5HOD]LRQL�GL�FXL�DEELDPR�
SDUODWR� H� VL� SURVHJXH� FRQ� O
DUJRPHQWR� FKH� WURYD� QHOO
XVR� GL� DWWUH]]DWXUH�
WHFQRORJLFDPHQWH� DYDQ]DWH� H� QHOOD� PRGDOLWj� GL� XWLOL]]R� GHL� PDFFKLQDUL�� OR�
VWUXPHQWR�SHU�PLWLJDUH�OD�FULWLFLWj��
�
���/H�DUHH�LQTXLQDWH�GL�7UHQWR�1RUG�
�
6RQR�PROWL�H�VSDUVL�H�QRQ�VHPSUH�FRLQFLGHQWL�IUD�ORUR�L�ULIHULPHQWL�DOOH�DUHH�
LQTXLQDWH�GL�7UHQWR�1RUG�QHO�3)7(��
,Q�TXHVWH�QRWH�WHQWHUHPR�VLD�GL�GRFXPHQWDUH�OD�UHDOH�LQWHUIHUHQ]D�IUD�L�VLWL�
LQTXLQDWL�H� OH�RSHUH�SHU� OD�UHDOL]]D]LRQH�GHOOD�FLUFRQYDOOD]LRQH�IHUURYLDULD�
FKH�GL�PRVWUDUH� OD� DVVROXWD� LQDGHJXDWH]]D� �H� OD� FRQVHJXHQWH� SHULFRORVLWj��
GHJOL� LQWHUYHQWL� SURSRVWL� VXOOH� VWHVVH� H� GHOOD� SDU]LDOH� ERQLILFD� FKH� SHU�



UHDOL]]DUH�LO�E\SDVV�IHUURYLDULR�YHUUj�HIIHWWXDWD��

�
4XHVWD� FDUWRJUDILD�� IRUVH� O
XQLFD� GHQWUR� LO� SURJHWWR�� PRVWUD� LQ� PDQLHUD�
DEEDVWDQ]D�YHULWLHUD�OD�UHDOH�LQWHUIHUHQ]D�GHOO
RSHUD�FRQ�OH�DUHH�LQTXLQDWH�GL�
7UHQWR�QRUG��
6FULYLDPR� ³DEEDVWDQ]D� YHULWLHUD´� SHUFKp� EDO]D� DJOL� RFFKL� GL� TXDOVLDVL�
RVVHUYDWRUH��DQFKH�GHL�QRQ�WHFQLFL��OD�FRQWUDGGL]LRQH�IUD�OD�GHVFUL]LRQH�GHO�
SHUFRUVR� FKH� DEELDPR� SXEEOLFDWR� QHOOH� SDJLQH� SUHFHGHQWL� H� LO� GLVHJQR�
SURSRVWR��,Q�SDUWLFRODUH�VH�VL�DIIHUPD�FKH�GD�XQD�SURIRQGLWj�GL�������PHWUL�
VL�ULVDOH�DO�SLDQR�GL�FDPSDJQD�³FRQ�XQD�SHQGHQ]D�GHO�
���SHU�PLOOH
´�VLJQLILFD�
FKH�VHUYRQR�����PHWUL�SHU�UDJJLXQJHUH�LO�SLDQR�GL�FDPSDJQD��PHQWUH��FRPH�
GLPRVWUD� O
DOOHJDWR�GL�SURJHWWR�FKH�TXL�DEELDPR�ULSURGRWWR��QHOO
�HODERUDWR�
SURJHWWXDOH�LO�SLDQR�GL�FDPSDJQD�q�UDJJLXQWR�FLUFD�GRSR�������PHWUL����
1RQRVWDQWH� TXHVWR� O
HODERUDWR� SHUPHWWH� GL� FDSLUH� OD� SURIRQGLWj� H� OD�
GLPHQVLRQH� GHOOR� VFDVVR� VXOOH� DUHH� LQTXLQDWH� H� GL� FRQWUDVWDUH� FRPH� OH�
GHVFUL]LRQL� FKH� PLQLPL]]DQR� O
LQWHUYHQWR� VLDQR� IDWWH� DSSRVWD� SHU� QRQ�
ULFKLDPDUH�O
DWWHQ]LRQH�VXOOD�SDUWH�GHO�3)7(�FKH�LQ�PDQLHUD�HYLGHQWLVVLPD�q�
LQ�FRQWUDVWR�FRQ�OD�QRUPDWLYD�YLJHQWH�LQ�WHUPLQL�GL�GLVLQTXLQDPHQWR�GHL�6,1��
PD�DQFKH�FRQ�TXDQWR�GLVSRVWR�FLUFD�O
DWWUDYHUVDPHQWR�GL�TXHVWL�GD�SDUWH�GL�
RSHUH�FRQWHQXWH�QHO�3155��
8Q�H[FXUVXV�VWRULFR�VXOOH�DUHH�LQTXLQDWH�GL�7UHQWR�1RUG��DOPHQR�VX�TXDQWR�
q�DYYHQXWR�QHOO
�XOWLPR�SHULRGR��q�SHUz�QHFHVVDULR��
1HO�QRYHPEUH�GHO������OD�3$7�KD�DSSDOWDWR�DG�XQ�FRQVRU]LR�GL�LPSUHVH�IUD�
FXL� q� DQFKH� LO� &/$� �LO� &RQVRU]LR� /DYRUR� $PELHQWH�� OH� FRRSHUDWLYH� GL�
SURGX]LRQH� ODYRUR�� DGHUHQWH� DOOD�)HGHUD]LRQH�GHOOH�&RRSHUDWLYH�� LO� SULPR�
ORWWR�GL�GLVLQTXLQDPHQWR�GHOOH�5RJJH��XQD�GHOOH� WUH�]RQH� �OH�DOWUH� VRQR� OD�
6/2,�H�OD�&DUERFKLPLFD��FKH�FRVWLWXLVFRQR�LO�6,1�GL�7UHQWR��
3HU� RSSRUWXQD� FRQRVFHQ]D� ULSURGXFLDPR� TXL� LO� FRPXQLFDWR� VWDPSD� GHOOD�
*LXQWD� 3URYLQFLDOH� FKH� DQQXQFLD� O
DIILGDPHQWR� GHOO
LQFDULFR� H� OH�
FDUDWWHULVWLFKH� GHO� GLVLQTXLQDPHQWR�� ROWUHFKp� L� GLVHJQL� DOOHJDWL� FKH� QH�



LOOXVWUDQR�OH�PRGDOLWj��
³Oggi la consegna dei lavori di risanamento dei canali di Trento Nord 
per un costo di oltre 6 milioni e mezzo di euro�
$O� YLD� OD� ERQLILFD� GHOOH� URJJH� QHOOH� DUHH� H[� 6ORL� H�
&DUERFKLPLFD�
$� TXDVL� TXDUDQW¶DQQL� GL� GLVWDQ]D� GDOOD� FKLXVXUD� GHOO¶XOWLPR�
VWDELOLPHQWR� �� FRUUHYD� O¶DQQR� ����� TXDQGR� &DUERFKLPLFD� FHVVz� OH�
DWWLYLWj��PHQWUH�DOOD�6ORL�OD�FKLXVXUD�IX�LPSRVWD�GD�&RPXQH�GL�7UHQWR�
QHO� ����� �� LQL]LDQR� L� ODYRUL� GL� ERQLILFD� GHL� FRUVL� GL� DFTXD� FKH�
DWWUDYHUVDQR�OH�H[�DUHH�LQGXVWULDOL��RJJL�DEEDQGRQDWH��GL�7UHQWR�1RUG��
6WDPDWWLQD�VRQR�VWDWL�FRQVHJQDWL� L� ODYRUL�GHO�SULPR� ORWWR�GL�ERQLILFD�
GHOOH� URJJH� �� LQ�SDUWLFRODUH� L� WUDWWL�QRQ�FRSHUWL��GD�7UHQWR�1RUG� ILQR�
DOO¶DOWH]]D�GL�YLD�)UDWHOOL�)RQWDQD��FKH�ODPELVFRQR�L����HWWDUL�GL�WHUUHQL�
GHOOH� YHFFKLH� IDEEULFKH�� LQTXLQDWL� GD� VRVWDQ]H� FKLPLFKH� DOWDPHQWH�
WRVVLFKH��/¶LQWHUYHQWR�KD�XQ�FRVWR�VWLPDWR�LQ�FLUFD������PLOLRQL�GL�FXL�
ROWUH���PLOLRQL�H�PH]]R�GL�HXUR�SHU�ODYRUL�GL�FRQWUDWWR�H�VDUj�ILQDQ]LDWR�
GDOOD� 3URYLQFLD� DXWRQRPD� GL� 7UHQWR�� LQ� FRQFRUVR� FRQ� LO� PLQLVWHUR�
GHOO
$PELHQWH�� LQ� TXDQWR� L� FDQDOL� DSSDUWHQJRQR� DO� GHPDQLR� LGULFR�
SURYLQFLDOH��,O�FDQWLHUH�UHVWHUj�DSHUWR�FLUFD�XQ�DQQR�H�PH]]R��H�VHUYLUj�
D� WRJOLHUH� OR� VWUDWR� SL�� FRQWDPLQDWR�� ILQR� D� XQ�PHWUR� GL� SURIRQGLWj��
GHSRVLWDWR�VXO�IRQGR�GHL�FDQDOL�QHO�FRUVR�GL�GHFLQH�GL�DQQL�GL�VFDULFR�
GD�SDUWH�GHJOL�LPSLDQWL�FKLPLFL��,O�PDWHULDOH�VDUj�SRL�SRUWDWR�LQ�FHQWUL�
VSHFLDOL]]DWL�GRYH�YHUUj�WUDWWDWR�H�VPDOWLWR��8QD�FXULRVLWj��LO�ODYRUR�GL�
ULSXOLWXUD� GHL� FDQDOL� VDUj� HIIHWWXDWR� GD� PH]]L� PHFFDQLFL� FKH�
ODYRUHUDQQR� DOO¶LQWHUQR� GL� XQD� ³EROOD´�� RYYHUR� XQD� VWUXWWXUD� FKH�
PDQWHUUj� FKLXVD�� ULVSHWWR� DOO¶HVWHUQR�� O¶DUHD� GL� VFDYR� SHU� HYLWDUH� OD�
GLVSHUVLRQH�QHOO¶DPELHQWH�GL�SROYHUL�H�VRVWDQ]H�GDQQRVH��1HO�FRUVR�GHO�
SURVVLPR� DQQR� VDUj� SHUIH]LRQDWR� LO� VHFRQGR� ORWWR� GL� ODYRUL� FKH�
ULJXDUGHUj��VRSUDWWXWWR��OD�ERQLILFD�GHL�WUDWWL�VRWWHUUDQHL�GHL�FDQDOL��
/D�ERQLILFD�GHL�FRUVL�G¶DFTXD�GL�7UHQWR�1RUG��FKH�ODPELVFRQR�L�GXH�
LPSRUWDQWL�LPSLDQWL�FKLPLFL��6ORL�H�&DUERFKLPLFD��HUD�DWWHVD�GD�DQQL��
,�FRUVL�G¶DFTXD�LQTXLQDWL�
,O� SURJHWWR� FRPSOHVVLYR� GL� ULVDQDPHQWR� GHL� FDQDOL� q� VXGGLYLVR� LQ�
GLYHUVL� ORWWL� FKH� ULJXDUGDQR�� LQ� SDUWLFRODUH�� OD� URJJLD� /DYLVRWWR� H�
3ULPDULD� GL�&DPSRWUHQWLQR�� D�PRQWH� GHO� WUDWWR� FRSHUWR�� LO� WUDWWR� GHO�
FDQDOH�/DYLVRWWR�VRWWR�LO�VHGLPH�FLWWDGLQR��LO�WUDWWR�WHUPLQDOH�GHO�FDQDOH�
$GLJHWWR�D�FLHOR�DSHUWR��
/¶DUHD� LQTXLQDWD� GL� 7UHQWR� 1RUG� FRPSUHQGH� OD� IRVVD� 3ULPDULD� GL�
&DPSR� 7UHQWLQR�� LO� 5LR� /DYLVRWWR�� LO� &DQDOH� $GLJHWWR�� OD� )RVVD�



$UPDQHOOL��/H�SULPH�WUH�IDQQR�SDUWH�GHO�GHPDQLR�LGULFR�GHOOD�3URYLQFLD�
PHQWUH� O¶XOWLPD�� FKH� VFRUUH� D� ILDQFR� GHOO¶H[� DUHD� 6ORL�� VL� WURYD� VX�
SURSULHWj�SULYDWD��
/H�FDUDWWHULVWLFKH�PRUIRORJLFKH�GHL�YDUL�FRUVL�G¶DFTXD�HG�LO�GLIIHUHQWH�
JUDGR� GL� FRQWDPLQD]LRQH� GHJOL� DOYHL� KDQQR� LPSRVWR� LQWHUYHQWL� GL�
ERQLILFD�VSHFLILFL�H�PRGDOLWj�RSHUDWLYH�GLYHUVH�VLD�GD�URJJLD�D�URJJLD��
VLD�OXQJR�OR�VWHVVR�FRUSR�LGULFR��'D�TXL�OD�VFHOWD�GHOO¶DPPLQLVWUD]LRQH�
SURYLQFLDOH�GL�SURFHGHUH�SHU�ORWWL�VXFFHVVLYL�GL�LQWHUYHQWR��VHSDUDQGR�
TXLQGL� L� WUDWWL� D�PRQWH�GL�YLD�)UDWHOOL�)RQWDQD��GD� UHDOL]]DUVL� D�FLHOR�
DSHUWR��GDO�VXFFHVVLYR�VYLOXSSR�GHO�/DYLVRWWR�QHO�WUDWWR�WRPELQDWR�FKH�
VFRUUH�VRWWR�OD�FLWWj��
&RQ� LO� SULPR� ORWWR� GL� LQWHUYHQWR�� LO� FXL� FDQWLHUH� q� VWDWR� DSHUWR�
VWDPDWWLQD��VL�LQWHUYLHQH�VXO�VHGLPH�GHOOD�IRVVD�3ULPDULD��$UPDQHOOL�H�
/DYLVRWWR� QHOOD� SDUWH� QRQ� FRSHUWD�� ,O� SURJHWWR� QRQ� SUHYHGH� DOFXQ�
LQWHUYHQWR� GL� ERQLILFD� GHL� WHUUHQL� VXL� FXL� VRUJHYDQR� JOL� VWDELOLPHQWL�
FKLPLFL��FKH�VRQR�GL�SURSULHWj�SULYDWD��
&RVWL�GHOOD�ERQLILFD�
/¶LPSRUWR�WRWDOH�GHOO¶LQWHUYHQWR�GL�ERQLILFD��VLD�GHO�WUDWWR�FRSHUWR�FKH�
GL�TXHOOR�D�FLHOR�DSHUWR��DPPRQWD�D�������PLOLRQL�GL�HXUR��GHL�TXDOL�
JUDQ�SDUWH�VDUDQQR�VSHVL�SHU�O¶DVSRUWD]LRQH�GHO�WHUUHQR�H�GHL�PDWHULDOL�
LQTXLQDWL��ROWUH�FKH�SHU�OR�VPDOWLPHQWR�LQ�LPSLDQWL�DXWRUL]]DWL��6L�WUDWWL�
GL�LPSLDQWL�H�VLWL�LQ�EXRQD�SDUWH�ORFDOL]]DWL�LQ�*HUPDQLD��OD�FXL�VFHOWD�
GHILQLWLYD�GHO�FHQWUR�GL�WUDWWDPHQWR���FRPH�FRQIHUPDQR�L�UHVSRQVDELOL�
GHOO
LPSUHVD� DJJLXGLFDWDULD� �� VDUj� IDWWD� VXOOD� EDVH� GHOOH� DQDOLVL� GHL�
WHUUHQL��XQD�YROWD�LQFRPLQFLDWL�L�ODYRUL�GL�DVSRUWD]LRQH�GHOOR�VWUDWR�SL��
FRQWDPLQDWR�GHL�FDQDOL��
³/D�SDUWH�UHODWLYD�DO����ORWWR���VSLHJD�OD�UHOD]LRQH�WHFQLFD���DPPRQWD�D�
��������������HXUR��FKH�VRQR�VWDWL�SRVWL�D�EDVH�GL�JDUD��/¶LPSRUWR�GL�
DJJLXGLFD]LRQH�GHL� ODYRUL�UHODWLYL�DO���� ORWWR�q�GL��������������HXUR��
GHL� TXDOL� ����������� HXUR� VRQR�GHVWLQDWL� D� FRSHUWXUD�GHL� FRVWL� GHOOD�
VLFXUH]]D´��
/D�ERQLILFD��
,Q�SDUWLFRODUH��OD�ERQLILFD�FRQVLVWHUj�QHOO¶DVSRUWR�GL�VWUDWL�GL�PDWHULDOH�
LQTXLQDWR���SHU�FLUFD�������FHQWLPHWUL�GL�SURIRQGLWj���GHSRVLWDWRVL�VXO�
IRQGR�GHOOH�URJJH��,O�PDWHULDOH�VFDYDWR�VDUj�WUDVSRUWDWR�H�FRQVHJQDWR�
DG�LPSLDQWL�VSHFLDOL]]DWL�QHO�WUDWWDPHQWR�GL�ULILXWL�H�PDWHULDOL�WRVVLFL��
&RPSOHWDWD�OD�ULPR]LRQH��OD�VH]LRQH�GHOOD�URJJLD�VDUj�ULFRVWUXLWD�FRQ�
PDWHULDOH� LQHUWH�� FRVu� FRPH� LO� ULIDFLPHQWR� GHOOH� VSRQGH� ODWHUDOL��
/¶LQWHUYHQWR�SURFHGHUj�GD�PRQWH��DSSUHVWDPHQWR�GHOOD�IRVVD�$UPDQHOOL�



H� XOWLPR� WUDWWR� GHOOD� 3ULPDULD� GL� &DPSRWUHQWLQR�� YHUVR� YDOOH�
�/DYLVRWWR��� VHJXHQGR� LO� GHIOXVVR� GHOO¶DFTXD�� DIILQFKp� OD�
PRYLPHQWD]LRQH� GHO� PDWHULDOH� QRQ� SUHJLXGLFKL� OH� VH]LRQL� JLj�
LQWHUHVVDWH�GDOOD�SXOL]LD��
$O� ILQH� GL� UHQGHUH� SL�� DJHYROH� H� HIILFDFH� O¶LQWHUYHQWR� GL� ERQLILFD�
VDUDQQR�GHYLDWL��H�LQ�SDUWH�UHJLPDWL��L�FRUVL�G¶DFTXD��PHQWUH�VDUDQQR�
UHDOL]]DWH�GHOOH�SDUDWLH�GL� VRVWHJQR�GHO� WHUUHQR� OXQJR� OD� IHUURYLD�GHO�
%UHQQHUR�H�OD�7UHQWR���0DOq��
3DUWLFRODUH�DWWHQ]LRQH�q�VWDWD�SRVWD�DOOD�VLFXUH]]D��³/D�VHTXHQ]D�GHOOH�
ODYRUD]LRQL� �� VSLHJD� 0DXUR� *URII�� GLULJHQWH� GHO� VHUYL]LR� RSHUH�
DPELHQWDOL� GHOO
$JHQ]LD� SHU� OH� RSHUH� SXEEOLFKH� �� � q� ULJRURVDPHQWH�
YLQFRODWD� GD� XQ� SURWRFROOR� GL� VLFXUH]]D� ULYROWR� LQ� SDUWLFRODUH� DJOL�
RSHUDWRUL�� FKH� VDUDQQR� SURWHWWL� GD� DGHJXDWL� GLVSRVLWLYL� SHU� OD�
UHVSLUD]LRQH´��,QROWUH�VDUj�FRVWUXLWD�XQD�VRUWD�GL�³FDSDQQD�PRELOH´FKH�
GHOLPLWHUj�H�VLJLOOHUj�O¶DUHD�GHJOL�VFDYL�H�GHOOH�ODYRUD]LRQL��/D�VWUXWWXUD�
PRELOH�VDUj�LQVWDOODWD�D�FDYDOOR�GHL�FDQDOL�H�VDUj�GRWDWD�DOO¶LQWHUQR�GL�
ILOWUL�GL�DVSLUD]LRQH�HG�DIILQDPHQWR�GHOO¶DULD�SHU�HYLWDUH� IXJKH�YHUVR�
O¶HVWHUQR��³,Q�TXHVWR�PRGR���FRQWLQXD�*URII���VDUj�SRVVLELOH�ODYRUDUH�
LQ�VLFXUH]]D�LO�PDWHULDOH�GHO�IRQGR��,O�WHUULFFLR��FDULFDWR�VXL�FDPLRQ�FRQ�
FRQWDLQHU�FKLXVL��VDUj�IDWWR�XVFLUH�GDO�FDQWLHUH�H�LQYLDWR�YHUVR�L�FHQWUL�
GL�WUDWWDPHQWR´��
6HPSUH� LQ� WHPD� GL� VLFXUH]]D� H� GLIHVD� GHOO¶DPELHQWH�� O¶DSSDOWR� H� LO�
SURJHWWR� SUHYHGRQR� O¶DSSOLFD]LRQH� GL� VSHFLILFL� SURWRFROOL� FKH�
SUHYHGRQR�OD�WUDFFLDELOLWj�GL�RJQL�PH]]R�LQ�XVFLWD�GDO�FDQWLHUH�ILQR�DOOD�
GHVWLQD]LRQH� ILQDOH�� /
$JHQ]LD� 3URYLQFLDOH� SHU� OD� SURWH]LRQH�
GHOO
$PELHQWH�VHJXLUj�O
HVHFX]LRQH�GHL�ODYRUL�SHU�L�QHFHVVDUL�FRQWUROOL�
DPELHQWDOL��
3ULQFLSDOL�GDWL�WHFQLFR�DPPLQLVWUDWLYL�
,PSUHVD�DJJLXGLFDWDULD��$�7�,��6RFLHWj�8QLUHFXSHUL�VUO��(FRRSHUD�6RF��
&RRS�H�&RQVRU]LR�/DYRUR�$PELHQWH�6RF��&RRS�
6HUYL]LR�GL�ULIHULPHQWR��6HUYL]LR�RSHUH�DPELHQWDOL���3$7�
'LUH]LRQH�ODYRUL��,QJ��:LOO\�0HU]��GLUHWWRUH�GHL�ODYRUL���JHRP��$QGUHD�
2VV��DVVLVWHQWH�GL�FDQWLHUH���S�LQG��0LFKHOH�7DLW��DVVLVWHQWH�GL�FDQWLHUH���
,QJ��$QGUHD�0DVFKLR��FRRUGLQDWRUH�SHU�OD�VLFXUH]]D��
5HVSRQVDELOH�SHU�LO�SURFHGLPHQWR��,QJ��0DXUR�*URII�±�6HUYL]LR�2SHUH�
$PELHQWDOL�
'XUDWD�GHL�ODYRUL������JLRUQL�QDWXUDOL�H�FRQVHFXWLYL�



,PSRUWR�GHL�ODYRUL��QHWWR�,9$�����������������HXUR´�
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'DOOD�OHWWXUD�GHO�FRPXQLFDWR�VWDPSD��GDL�FRVWL�GHOOD�ERQLILFD�H�GDOOH�PRGDOLWj�
GL�ODYRUR�SUHVFULWWH�SHU�FKL�RSHUHUj�VXOO
DUHD��ODYRUR�LQ�LJORR��WXWH�SURWHWWLYH��
GHSXUD]LRQH�GHOO
DUHD�VRWWR� O
LJORR�� UDFFROWD�GHO�PDWHULDOH�GHQWUR�FDPLRQ�D�



WHQXWD� VWDJQD� H� WUDFFLDWXUD� GHO� SHUFRUVR� GHL� FDPLRQ� FKH� FHUWLILFD� LO�
FRQIHULPHQWR�LQ�GLVFDULFKH�VSHFLDOL���LQ�TXHVWR�FDVR�LQ�*HUPDQLD��VL�HYLQFH�
�OR�VDSHYDPR�GDO�������DQQR�GL�FKLXVXUD�GHOOD�6/2,��FKH�VLDPR�GL�IURQWH�DG�
XQ�LQTXLQDPHQWR�GL�JUDQGH�ULOHYDQ]D��
)LQ�GDJOL�DQQL�����QHOOD�SDUWH�VXG�GHL������HWWDUL�GHOOH�]RQH�LQTXLQDWH��q�VWDWD�
SRVL]LRQDWD� XQD� EDUULHUD� LGUDXOLFD�� SHU� LPSHGLUH� FKH� O
LQTXLQDPHQWR� GD�
SLRPER�H�GD�LGURFDUEXUL�UDJJLXQJHVVH�OD�IDOGD��
,�OLYHOOL�GL�LQTXLQDPHQWR�UHJLVWUDWL�QHOOH�URJJH��SULQFLSDOPHQWH�QHOOD�)RVVD�
GHJOL�$UPDQHOOL�H�QHO�/DYLVRWWR��SDUODQR�GL�LQTXLQDPHQWR�GD�SLRPER�H�GD�
LGURFDUEXUL�ILQR�D���PHWUL�GL�SURIRQGLWj�H�UDFFRQWDQR�GL�XQ�LQTXLQDPHQWR�FKH�
DWWUDYHUVR� LO� /DYLVRWWR� �FKH� GDO� VRWWRSDVVR� IHUURYLDULR� GL� 3LD]]D� &HQWD� VL�
LQDELVVD�VRWWR�OD�FLWWj�SHU�VIRFLDUH�QHOO
$GLJHWWR�D�ODWR�GHO�ILXPH�$GLJH�QHL�
SUHVVL�GHO�SRQWH�GL�6DQ�/RUHQ]R��DWWUDYHUVD�OD�FLWWj��
1HJOL�DQQL�L�YLQFROL�XUEDQLVWLFL�VXOO
DUHD��FKH�ILQR�DO������FRVWULQJHYDQR�DG�
XQD�SURJHWWD]LRQH� H� DG�XQ�GLVLQTXLQDPHQWR�XQLWDULR�� VRQR� FDPELDWL� H� QHO�
35*�RUD�TXHOOH�DUHH�VRQR�GLYLVH�LQ�TXDWWUR�]RQH�DXWRQRPH��8QD�VFHOWD�FKH�
KD� RJJHWWLYDPHQWH� DLXWDWR� JOL� DWWXDOL� SURSULHWDUL� GHOO
DUHD� �VL� WUDWWD� TXDVL�
WRWDOPHQWH� GL� LPPRELOLDULVWL� H� LPSUHVH� GL� FRVWUX]LRQH� IUD� FXL� 7RVROLQL��
3RGLQL�� 'DOOH� 1RJDUH�� $OEHUWLQL� VROR� SHU� IDUH� DOFXQL� QRPL�� FKH� JLj� LQ�
SUHFHGHQ]D� HUDQR�VWDWL�JUDWLILFDWL�GL�XQ�JUDQGLVVLPR�SUHPLR�� LQ� WHUPLQL�GL�
YROXPH�UHDOL]]DELOH��LQ�FDPELR�GHOOD�SURPHVVD�GL�GLVLQTXLQDPHQWR��
7HQXWR�TXHVWR�VXOOR�VIRQGR��FRPH�JULJOLD�SHU�FDSLUH��SDVVLDPR�RUD�DOO
DQDOLVL�
GHOOH�VFHOWH�IDWWH�QHO�3)7(�VXOOH�DUHH�LQTXLQDWH�GL�7UHQWR�1RUG��
1HOOH�UHOD]LRQL�FKH�VL�RFFXSDQR�GHOO
LQTXLQDPHQWR�GHOOH�DUHH�GL�7UHQWR�1RUG�
5),� RSHUD� XQD� GLVWLQ]LRQH� IUD� OH� DUHH� LQTXLQDWH� H� OH� HVDPLQD�� FLUFD� OD�
LQWHUIHUHQ]D�FRQ�O
RSHUD��LQ�PDQLHUD�VHSDUDWD��/D�FRVD�SXz�DYHUH�XQ�VHQVR�VH�
q�ULIHULWD�DL�WHUUHQL�GD�HVSURSULDUH�PD�q�DVVROXWDPHQWH�LQDFFHWWDELOH�VH�ULIHULWD�
DO�GLVLQTXLQDPHQWR��/H�DUHH�GRYH�WUDQVLWHUj�OD�QXRYD�OLQHD�IHUURYLDULD��FKH�q�
DIILDQFDWD� DOOD� OLQHD� VWRULFD�� VRQR� VLWXDWH� VXO� FRQILQH� LQWHUQR�GHL� GXH� ORWWL�
LQTXLQDWL�H�VRQR�VRWWRSRVWH�DG�XQ�LQTXLQDPHQWR�FKH�DFFXPXOD�DO�SLRPER�JOL�
LGURFDUEXUL��5DJLRQDUH�TXLQGL�GLVWLQJXHQGR�LQ�PDQLHUD�ULJLGD�OH�DUHH�GL�6/2,�
H� &DUERFKLPLFD� LQGLFD� TXDQWRPHQR� LO� WHQWDWLYR� GL� SHQVDUH� DO�
GLVLQTXLQDPHQWR� VROR� FRPH� LQWRSSR� DOOD� UHDOL]]D]LRQH� GHOOD�
FLUFRQYDOOD]LRQH��DQ]LFKp�UDJLRQDUH�FRQ�OD�ORJLFD�GL�FKL�YXROH�ULGDUH�DOOD�FLWWj�
TXHOOH�DUHH�ULSXOLWH�GD�DWWLYLWj�LQGXVWULDOL�FKH�KDQQR���VHJQDWR�XQD�SDJLQD�QHUD�
SHU�OD�VWRULD�GL�7UHQWR��
1HOOD� UHOD]LRQH� $PELHQWDOH� HG� LQ� TXHOOD� FKH� FRVWLWXLVFH� OD� VFKHGD� GHO�
SURJHWWR��H�VX�FXL�VL�VYROJHUj�LO�GLEDWWLWR�SXEEOLFR��1HO�ILOH�GHO�SURJHWWR�VL�
WUDWWD�GHOOD�SHQXOWLPD�FDUWHOOD��VL�SDUOD�GL�DVSRUWD]LRQH�GL��������PHWUL�FXEL�



GL� WHUUHQR� FRQWDPLQDWR�� PHQWUH� D� SDJLQD� ���� GHOOD� UHOD]LRQH� GHO�
5HVSRQVDELOH� GHO� SURYYHGLPHQWR� VL� SDUOD� GL� �����PHWUL� FXEL� GL�PDWHULDOH�
LQTXLQDWR�FKH�YHUUj�FRQIHULWR�LQ�GLVFDULFD��OD�FRQWUDGGL]LRQH�q�HYLGHQWH����
,QROWUH�QHVVXQR�GHL�VLWL�LQGLFDWL�QHO�3)7(�FRPH�OXRJKL�GRYH�YHUUj�FRQIHULWR�
LO� PDWHULDOH� q� XQD� GLVFDULFD� GL� ³ULILXWL� VSHFLDOL´� �FRPH� DEELDPR� YLVWR� LO�
PDWHULDOH� LQTXLQDWR� DVSRUWDWR�GDOOH�5RJJH� q� DWWXDOPHQWH� FRQIHULWR�� FRQ� LO�
PHWRGR�GL�FXL�DEELDPR�GHWWR��LQ�*HUPDQLD���
'RYH� ILQLUDQQR� LQYHFH� L��������PHWUL� FXEL�� VWLPDWL�QHO�3)7(��QRQ�q�GDWR�
VDSHUH��(G�LQ�WDOXQH�SDUWL�GHOOD�UHOD]LRQH�VHPEUHUHEEH�DGGLULWWXUD�FKH�VDUj�
FRQIHULWR�FRPH�XQ�TXDOXQTXH�PDWHULDOH�GL�VFDYR��
0D�q� OD� VWHVVD�TXDQWLILFD]LRQH�GHO�PDWHULDOH� LQTXLQDWR�FKH�QRQ� FRQYLQFH��
1HOOH� UHOD]LRQL� 5),� VFULYH� FKH� OD� LQWHUIHUHQ]D� GHOOD� FLUFRQYDOOD]LRQH�
ULJXDUGHUj��

� SHU� O
DUHD�6/2,� OD� UHDOL]]D]LRQH�GL� XQ� VRWWRSDVVR�SHGRQDOH� �LQGLFDWR� LQ�
SURJHWWR� FRQ� OD� VLJOD� ,1���� H� OD� UHDOL]]D]LRQH� GHOOD� YDULDQWH� GHOOD� OLQHD�
VWRULFD�SHU�XQ�WUDWWR�FKH�FRUUHUj�VXOOH�DUHH�LQTXLQDWH�SHU�����PHWUL��

�SHU� O
DUHD�&DUERFKLPLFD�q�SUHYLVWR� OR�VSRVWDPHQWR�GHO�5LR�/DYLVRWWR��OD�
UHDOL]]D]LRQH�GHO�VRWWRSDVVR�SHGRQDOH��LQ�SURJHWWR�,1����� OD�UHDOL]]D]LRQH�
GHOOD� YDULDQWH� GHOOD� OLQHD� VWRULFD� SHU� XQ� WUDWWR� OXQJR� ����� PHWUL� HG� LO�
UDGGRSSLR�GHOOD�7UHQWR�0DOq��0HQWUH�VL�SDUOD�GL�SRVVLELOL�DOWUH�LQWHUIHUHQ]H�
FKH�YHUUDQQR�YDOXWDWH�QHO�FRUVR�GHOOD�UHDOL]]D]LRQH�GHOO
RSHUD��

�SHU� OH� URJJH� q�SUHYLVWR�XQ�VRWWRSDVVR�ROWUHFKq�XQ� LQWHUHVVDPHQWR�SHU� OD�
OXQJKH]]D�GL�����PHWUL�SHU�OD�UHDOL]]D]LRQH�GHOOD�YDULDQWH�GHOOD�OLQHD�VWRULFD��
1RL� VDSSLDPR�� L�GDWL� VL� HYLQFRQR�GDO�SURJHWWR�SUHVHQWDWR�GD�5),�� FKH�QHO�
WUDWWR�GL�FLUFRQYDOOD]LRQH�IHUURYLDULD�FKH�WUDQVLWD�VRWWR�LO�VRWWRSDVVDJJLR�FKH�
SRUWD�D�/DUJR�0DUWLUL�GL�1DVVLU\D�LO�SURJHWWR�SUHYHGH�FKH�LO�E\SDVV�WUDQVLWL�
LQ�XQD�JDOOHULD�DUWLILFLDOH��DOWD�FLUFD���PHWUL�H�OXQJD������SHU�SHUPHWWHUH�FKH�
VRSUD�WURYL�VHGH�SHU�XQ�WUDWWR�OD�IRVVD�GHOOD�0DOYDVLD��FKH�VDUj�LQWXEDWD��H�
SHU� O
DOWUR� OR� VSRVWDPHQWR�GHO�5LR�/DYLVRWWR��FKH�SHUFRUUHUj�SDUWH�GHO� VXR�
FRUVR�D�FLHOR�DSHUWR�VFRUUHQGR�VRSUD�OD�JDOOHULD�VWHVVD��
,Q� DOWUH� SDUROH� DOO
XVFLWD� GL� TXHOOD� JDOOHULD� DUWLILFLDOH� L� ELQDUL� GHOOD�
FLUFRQYDOOD]LRQH���VFRUUHUDQQR�DQFRUD�D����PHWUL�VRWWR�LO�OLYHOOR�GHO�VXROR�H�
GD� Ou� �FRPH� DEELDPR� YLVWR� DQFKH� GDOO
HODERUDWR� GL� SURJHWWR� FKH� DEELDPR�
SXEEOLFDWR�LQ�WHVWD�D�TXHVWR�FDSLWROR���FRQ�XQD�SHQGHQ]D�GHO�
���SHU�PLOOH
��
ULVDOLUDQQR�SHU�HVVHUH�FRPSOHWDPHQWH�IXRUL�WHUUD�VROR�TXDQGR�VDUj�VXSHUDWR�
LO� VRYUDSSDVVR� GHOOD� 66��� �GHOOD� FLUFRQYDOOD]LRQH� VWUDGDOH�� GRSR� LO� %UHQ�
&HQWHU��1HOOH�DUHH�LQTXLQDWH�TXLQGL�OD�FLUFRQYDOOD]LRQH�WUDQVLWHUj�LQ�WULQFHD�
DG�XQD�SURIRQGLWj�FKH�YD�GDJOL���DL���PHWUL��&RQVLGHUDWR�FKH�OD�WULQFHD�KD�XQ�
WDSSR�LQIHULRUH�GL�����PHWUL��FKH�VHUYH�D�UHJJHUH�L�ELQDUL�HG�LO�SHVR�GHL�WUHQL��



LO�PDWHULDOH�DVSRUWDWR�VDUj�FRVWLWXLWR�GD�XQ�SDUDOOHOHSLSHGR�ODUJR�DOPHQR�XQD�
WUHQWLQD�GL�PHWUL��OXQJR�����H�SURIRQGR��LQ�PHGLD�����PHWUL��FLUFD����PLOD�
PHWUL� FXEL�� D� FXL� YDQQR� DJJLXQWL� L� ������ PHWUL� FXEL� GL� PDWHULDOH�
LQTXLQDWR�VWLPDWL�SHU�OH�URJJH��
³(� OD� IRVVD� GHJOL� $UPDQHOOL"´�� 6L� ULFRUGHUj� FKH� GDOO
DSSDOWR� SHU� LO�
GLVLQTXLQDPHQWR� OD�)RVVD�GHJOL�$UPDQHOOL�q� VWDWD� VWUDOFLDWD��TXLQGL� ULVXOWD�
DQFRUD��WRWDOPHQWH��GD�ERQLILFDUH��,Q�TXHVWR�FDVR�SHUDOWUR�LO�GLVLQTXLQDPHQWR�
QRQ� SRWUj� DYHUH� OH� FDUDWWHULVWLFKH� GL� TXHOOR� GHOO
DSSDOWR� SHU� OH� URJJH�
VFRUUHQGR�L�ELQDUL�DG�XQD�TXRWD�SL��EDVVD�GHO�WHUUHQR�FKH�YHUUj�ERQLILFDWR�
FRQ�TXHOO
�DSSDOWR��QHOO
DSSDOWR�VXOOH�URJJH�q�SUHYLVWR�GL�WRJOLHUH�XQ�PHWUR�
FLUFD�GL�WHUUHQR�GRSR�DYHU�GHYLDWR�O
DFTXD��LQ�TXHVWR�FDVR�LQYHFH�ELVRJQHUj�
VFHQGHUH�DO�OLYHOOR�GL�WUDQVLWR�GHOOD�FLUFRQYDOOD]LRQH�H�TXLQGL�DG�DOPHQR���
PHWUL�VRWWRWHUUD���/R�VWHVVR�q�GD�IDUH�FLUFD�OR�VSRVWDPHQWR�GHO�5LR�/DYLVRWWR��
,Q� DOWUH� SDUROH� OD� TXDQWLILFD]LRQH� VHPEUD� VEDJOLDWD� H� FRVWUXLWD� DOO
LQVHJQD�
GHOOD�PLQLPL]]D]LRQH��
1XOOD�VL�GLFH�LQROWUH�VX�FRPH�YHUUj�WUDWWDWD�O
DFTXD�FKH�VL�SURGXUUj�DSSHQD�
VDUj�LQL]LDWR�OR�VFDVVR�SHU�OD�UHDOL]]D]LRQH�GHOOD�WULQFHD�LQ�FXL�VFRUUHUDQQR�L�
ELQDUL��TXDOXQTXH�VFDYR�HIIHWWXDWR�LQ�TXHOOD�]RQD��FKH�q�LO�FRPSOXYLR�GHOOD�
YDOOH��GHYH�IDUH�L�FRQWL�FRQ�TXHVWD�SUREOHPDWLFD���������������������������������������
)XRULXVFHQGR� GDOOH� DUHH� LQTXLQDWH� VL� WUDWWHUj� VHQ]
DOWUR� GL� DFTXD�
LQTXLQDWD�� FKH� DQGUj� WUDWWDWD� FRQ� JUDQGH� DWWHQ]LRQH�� VRSUDWWXWWR� QHOOD�
IDVH�GHOOR�VPDOWLPHQWR�YLVWR�FKH�QRQ�SRWUj�HVVHUH�UHLQVHULWD�QHOO
DPELHQWH��
0D�GL�TXHVWR�OH�UHOD]LRQL�FRQWHQXWH�QHO�3)7(�QRQ�SDUODQR�QHPPHQR��
1HO�3)7(�q�SUHYLVWR�GL� XWLOL]]DUH� OH� DUHH� LQTXLQDWH� GL�7UHQWR�1RUG� FRPH�
³GHSRVLWR� WHPSRUDQHR´� GHO�PDWHULDOH� FKH� IXRULHVFH� GDOOR� VFDYR� HG� D� WDOH�
SURSRVLWR� GL� RSHUDUH� DWWUDYHUVR� OD� WHFQLFD� GHO� ³FDSSLQJ´� �OHWWHUDOPHQWH�
³WDSSDUH´�� SHU� ³PHWWHUH� LQ� VLFXUH]]D� OH� DUHH� LQTXLQDWH´�� /D� WHFQLFD� GHO�
FDSSLQJ� q� QRUPDOPHQWH� XVDWD� SHU� PHWWHUH� LQ� VLFXUH]]D� H� ERQLILFDUH� OH�
GLVFDULFKH�� PD� QRQ� F
q� DOFXQ� HVHPSLR� GL� XVR� GL� WDOH� WHFQLFD� SHU� WLSL� GL�
LQTXLQDPHQWR�FRPH�TXHOOL�FKH�ULJXDUGDQR�6/2,�H�&DUERFKLPLFD��(�TXHVWD�
QRQ� q� O
XQLFD� FRQWURLQGLFD]LRQH�� /D� WHFQLFD� SURSRVWD� SUHYHGH� GL�
LPSHUPHDELOL]]DUH�LO�WHUUHQR�SULPD�FRQ����FHQWLPHWUL�GL�VDEELD�FKH�D�ORUR�
YROWD�YHUUDQQR�FRSHUWL�GL�WHVVXWR�QRQ�WHVVXWR�VXL�TXDOL�VDUj�SRVWR�XQ�IRJOLR�
GD�GXH�PLOOLPHWUL� GL�+'3(�FKH� D� VXD� YROWD� YHUUj� DQFRUD� VDUj� FRSHUWR�GD�
WHVVXWR�H�QRQ�WHVVXWR��$�ILQLUH�O
LVRODPHQWR�FRQWULEXLUDQQR�SRL����FHQWLPHWUL�
GL�VWDELOL]]DWR�FKH�VDUDQQR�SRVWL�VRSUD�LO�WHVVXWR�QRQ�WHVVXWR��&RVu�LVRODWR�LO�
WHUUHQR�� VHFRQGR� L� SURJHWWLVWL� GL�5),�� VDUHEEH� LO� OXRJR�GRYH� DFFDWDVWDUH� LO�
PLOLRQH�GL�PHWUL� FXEL� GL�PDWHULDOL� GL� VFDYR� FKH�XVFLUj� GDO� ODWR�QRUG�GHOOD�
JDOOHULD��



/H�DUHH� LQTXLQDWH� GL�7UHQWR�1RUG�KDQQR�XQD�GLPHQVLRQH� FKH� VXSHUD� L� ���
HWWDUL����������PHWUL�TXDGUDWL���WHQXWR�FRQWR�FKH�OD�SDUWH�FHQWUDOH�GHO�ORWWR��
SHU� XQR� VSD]LR� GL� DOPHQR� XQ� HWWDUR� YHUUj� XVDWD� SHU� OD� UHDOL]]D]LRQH� GHO�
WUDQVLWR�GHOOD�FLUFRQYDOOD]LRQH�IHUURYLDULD��QH�ULPDQJRQR�SRFR�SL��GL����
0HWWHUH� Ou� XQ�PLOLRQH� GL�PHWUL� FXEL� VLJQLILFD� ULDO]DUH� WXWWD� TXHOO
� DUHD� GL�
DOPHQR����PHWUL��(�TXHVWR�VX�GL�XQ�VLWR�FKH�q�QHO�FRPSOXYLR�GHOOD�YDOOH�H�
FKH� D� VXG� YHGH� SRVL]LRQDWD� XQD� EDUULHUD� LGUDXOLFD� SHU� LPSHGLUH� FKH�
O
LQTXLQDPHQWR�HQWUL�LQ�IDOGD��LQ�XQD�]RQD�GRYH�EDVWD�IDUH�XQ�EXFR�H�TXHVWR�
VL�ULHPSLH�G
DFTXD��FRPH�q�VXFFHVVR�D�WXWWL�ODYRUL�FKH�ILQR�DG�RUD�VRQR�VWDWL�
VYROWL�VX�YLD�%UHQQHUR�FRPSUHVR�LO�UHDOL]]DQGR�6XSHU�3ROL���
,O�ULVFKLR�GL�XQ�³HIIHWWR�VSXJQD´�H�GHOOD�FUHD]LRQH�GL�JUDYLVVLPL�SUREOHPL�
DQFKH�GL�QDWXUD�VDQLWDULD�q�FRQFUHWLVVLPR�H�DVVDL�SUREDELOH��WHQXWR�FRQWR�
FKH�LO�WHUUHQR�GL�VFDYR�SHVD�������TXLQWDOL�D�PHWUR�FXER�H�TXLQGL�LO�SHVR�GO�
PDWHULDOH�FKH�WUDQVLWHUj�VXO�TXHOO
�DUHD�q�SDUL�D���PLOLRQL�GL�WRQQHOODWH��
8VDUH�LO�FDSSLQJ�SRL�LQ�SRVWL�GRYH�VL�RSHUD�FRQ�JUDQGL�HVFDYDWRUL�q�XQD�
SXUD�IRUPDOLWj��JHWWDUH�IXPR�QHJOL�RFFKL�GHJOL� LQWHUORFXWRUL��%DVWD�FKH�
XQ� HVFDYDWRUH� VL� LPSXQWL� VX� GL� XQ� VDVVR� FKH� XQD� VLPLOH� ³SURWH]LRQH´� q�
VWUDFFLDWD�H�UHVD�LQXWLOL]]DELOH��
9HGLDPR�OH�FRVH�SL��QHO�GHWWDJOLR��
���1HOOD�UHOD]LRQH�GHO�5HVSRQVDELOH�GHO�SURFHGLPHQWR��SDJ������VL�OHJJH��³SHU�
OH�URJJH�VRQR�LQ�FRUVR�RSHUD]LRQL�DIIHUHQWL�DOOD�ERQLILFD�>«@�H�VL�SUHYHGH�
FKH�WDOL�DUHH�VDUDQQR�FHUWLILFDWH�TXDQGR�VDUDQQR�HVHJXLWL�L�ODYRUL´��
,Q�UHDOWj�O
DSSDOWR�LQ�HVVHUH�VXOOD�ERQLILFD�GHOOH�URJJH�q�VROR�LO�SULPR�ORWWR�
GHOO
RSHUD�GL�ERQLILFD��L�WHPSL�SUHYLVWL�SHU�OD�FRQVHJQD�VRQR�����DQQL��JLXJQR�
������PD� q� LQ� ULWDUGR� D� VHJXLWR�GL� SUREOHPL� WHFQLFL� VRSUDYYHQXWL��PHQWUH�
SDUWH� GHOOD� ERQLILFD�� TXHOOD� UHODWLYD� DOOD� IRVVD� GHJOL� $UPDQHOOL� �FRPH�
DEELDPR� JLj� GHWWR��� FKH� LQL]LDOPHQWH� IDFHYD� SDUWH� GHOO
DSSDOWR�� q� VWDWD�
VWUDOFLDWD��5LFRUGLDPR�FKH�OD�IRVVD�GHJOL�$UPDQHOOL��RYYHUR�LO�OXRJR�GRYH�
OD� 6ORL� VYHUVDYD� OH� DFTXH� GHOOD� VXD� SURGX]LRQH�� q� IRUVH� LO� WUDWWR� SL��
LQTXLQDWR�GHOOH�URJJH��GRYH�PDJJLRUPHQWH�VL�FRPELQD�O
LQTXLQDPHQWR�
GD�SLRPER�H�TXHOOR�GD�LGURFDUEXUL��
'L�TXHVWR�LO�3)7(�QRQ�SDUOD�H�IRUQLVFH�XQ�GDWR�SHU�XQ�YHUVR�LQHVDWWR�H�SHU�
O
DOWUR� VEDJOLDWR�� RYYHUR� FKH� O
DSSDOWR� GHOOH� URJJH� VDUj� ILQLWR� SHU� TXDQGR�
LQL]LHUDQQR�L�ODYRUL�GHOOD�FLUFRQYDOOD]LRQH��VL�WHQJD�SUHVHQWH�FKH�LQ�TXHVWR�
FDVR�VL�WUDWWD�GL�ODYRUL�FKH�OD�VWHVVD�5),�VFULYH�FKH�GRYUDQQR�HVVHUH�UHDOL]]DWL�
SULPD� GHOOR� VFDYR� YHUR� H� SURSULR�� SHUFKp� VRQR� SURSHGHXWLFL� DOOD�
UHDOL]]D]LRQH�GHOOD�JDOOHULD�QDWXUDOH�VRWWR�OD�0DU]ROD��PHQWUH�VRQR�LQ�ULWDUGR�
HG� DQFRUD� FKH� OH� URJJH� YHUUDQQR� LQWHUDPHQWH� ERQLILFDWH�� PHQWUH�� FRPH�
DEELDPR�YLVWR��QRQ�FRUULVSRQGH�DO�YHUR�DOPHQR�SHU�TXHO�FKH�ULJXDUGD�OD�IRVVD�



GHJOL�$UPDQHOOL��
/D� LSRWHVL� GL� GLVLQTXLQDPHQWR� IDWWD� GD�5),� KD� DGGLULWWXUD� FDUDWWHUH�
SURYRFDWRULR�ULVSHWWR�D�TXHOOR�DWWXDOPHQWH� LQ�FRUVR��QRQ�q�DFFHWWDELOH�
FKH�5),�SUHVHQWL�XQ�SURJHWWR�GRYH�ID�ILQWD�FKH�O
LQTXLQDPHQWR�QRQ�HVLVWD�
H�ODYRUL�VXOOD�IRVVD�GHJOL�$UPDQHOOL�H�VXL�WHUUHQL�LQTXLQDWL� ��FKH�VWDQQR�
VXO�WUDFFLDWR�GHOOD�FLUFRQYDOOD]LRQH��QRQ�SUHYHGHQGR�PRGDOLWj�RSHUDWLYH�
LQ�FRQWLQXLWj�FRQ�TXHOOH�XVDWH�QHOO
DSSDOWR�VWHVVR��6WHVVR�UDJLRQDPHQWR�
ULJXDUGD�SRL�LO�5LR�/DYLVRWWR�����
���$�FDSSHOOR�GHOO¶LQWHUYHQWR�QHL�VLWL� LQTXLQDWL�GL�7UHQWR�1RUG��5),�VFULYH�
FKH�TXHVWR��DYYLHQH�QHO�ULVSHWWR�GL�TXDQWR�SUHYLVWR�GDOO
DUW������WHU�H�����GHO�
'��/JV���������RYYHUR�FKH�JOL�LQWHUYHQWL�SUHYLVWL�GDO�3155�SRVVRQR�HVVHUH�
UHDOL]]DWL�QHL�6,1��L�VLWL�LQTXLQDWL�GL�LQWHUHVVH�QD]LRQDOH��SXUFKp�³GHWWH�RSHUH�
YHQJDQR�UHDOL]]DWH�FRQ�PRGDOLWj�H�WHFQLFKH�&+(�121�35(*,8',&+,12�
1(
� ,17(5)(5,6&$12� FRQ� O
HVHFX]LRQH� HG� LO� FRPSOHWDPHQWR� GHOOD�
ERQLILFD´��
&RVWUXLUH�XQD�WULQFHD�DSHUWD�ODUJD�XQD�WUHQWLQD�GL�PHWUL�H�OXQJD�����PHWUL��
SURIRQGD� LQ� PHGLD� ��� PHWUL�� LQ� XQD� DUHD� LQTXLQDWD� LQVHULWD� LQ� XQ� 6,1�
QD]LRQDOH�YD��QHO�VHQVR�LQYHUVR�GL�TXDQWR�GHILQLWR�QHO�GHFUHWR�/HJLVODWLYR�GL�
FXL� VRSUD�� (
� LPSRVVLELOH� DUJRPHQWDUH� FKH� TXHVWL� LQWHUYHQWL� QRQ�
SUHJLXGLFDQR�Qp�LQWHUIHULVFRQR�FRQ�O
DPELHQWH�H�FRQ�LO�GLVLQTXLQDPHQWR��
���³/D�GRFXPHQWD]LRQH�SHU�O
DXWRUL]]D]LRQH´�DG�RSHUDUH�VX�TXHOOH�DUHH�
�WXWWH� OH� DUHH� LQTXLQDWH�� DL� VHQVL� GHOOD� DUW�� ���� WHU� H� GHO� '�0�� �������
LQFOXVD�QHO�3)7(�q�DVVROXWDPHQWH�IXRUYLDQWH� LQ�TXDQWR�SDUOD�GL�³RSHUH�
FKH� QRQ� SUHYHGRQR� DWWLYLWj� GL� VFDYR� PD� FRPSRUWDQR� RFFXSD]LRQH�
SHUPDQHQWH� GHO� VXROR´�� 6HPSUH� LQ� GHWWD� GRFXPHQWD]LRQH� SHU�
O
DXWRUL]]D]LRQH� VL� GLFH� FKH� ³LO� SURJHWWR� SUHYHGH� OD� UHDOL]]D]LRQH� GL� XQD�
QXRYD�FRSSLD�GL�ELQDUL��ROWUH�D�GXH�YDULDQWL�GHOOD�OLQHD�VWRULFD´�VHQ]D�FKLDULUH�
FKH�FLz�DYYHUUj�LQ�WULQFHD�SURSULR�VXOOH�DUHH�LQTXLQDWH�GL�7UHQWR�1RUG��
���/R�VWHVVR�DSSURFFLR�DOOH�DUHH�LQTXLQDWH�SDUH�LQ�SURIRQGR�FRQWUDVWR�
FRQ� TXDQWR� ILQRUD� GHOLEHUDWR� VXO� SLDQR� XUEDQLVWLFR� GDO� FRPXQH� GL�
7UHQWR��5HODWLYDPHQWH�DOOH�DUHH�LQWHUHVVDWH��SURSULHWj�GHL�SULYDWL��5),�SDUOD�
GL�³LQVHULPHQWR�QHO�SHUFRUVR�DPPLQLVWUDWLYR�SUHYHGHQGR�FKH�TXHVWL�WHUUHQL�
DEELDQR� GHVWLQD]LRQH� ³FRPPHUFLDOH�LQGXVWULDOH´�� PHQWUH� QHO� 35*� VRQR�
LQFOXVH�R�IUD�OH�&���OXRJKL�SHU�OD�IRUPD]LRQH�GHOOH�DUHH�FHQWUDOL��R�IUD�OH�DUHH�
'�� GLUH]LRQDOL�� FRQ� LQGLFL� GL� IDEEULFDELOLWj� PROWR� DOWL� �FRPSOHVVLYDPHQWH�
QHOO
DUHD�XQD�YROWD�ERQLILFDWD�VDUHEEH�SRVVLELOH�FRVWUXLUH�EHQ���������PHWUL�
FXEL�GL�FRVWUX]LRQL�UHVLGHQ]LDOL�H�GLUH]LRQDOL�H�PLVWH���
,O�VLOHQ]LR�VX�TXHVWR�GHO�&RPXQH�GL�7UHQWR�q�DVVDL�SUHRFFXSDQWH�H�IRUWH�q�
O
LPSUHVVLRQH�FKH�FL�VLD�XQD�VRUWD�GL�DFFRUGR�FRQ�L�SURSULHWDUL�SHU�IDU�Vu�



FKH�DOOD�ILQH�GHL�ODYRUL�LO�FDSSLQJ�H�OH�SVHXGR�³ERQLILFKH´�GHOOD�IRVVD�GHJOL�
$UPDQHOOL� H� GHO� WHUUHQR� DVSRUWDWR� SHU� IDU� SDVVDUH� OD� QXRYD� OLQHD�
IHUURYLDULD��FRVWLWXLVFDQR�OD�³ERQLILFD�GHOOH�DUHH�LQTXLQDWH´�H�FKH�TXHVWR�
ULVROYD� L� SUREOHPL� FRQQHVVL� FRQ� O
DWWXDOH� REEOLJR� DO� GLVLQTXLQDPHQWR��
IDYRUHQGR�O
XWLOL]]R�LQWHQVLYR�GL�TXHO�WHUULWRULR��
���3UHRFFXSD�PROWLVVLPR�SRL� OD�DIIHUPD]LRQH�� FRQWHQXWD� LQ� UHOD]LRQH��FKH�
SLODWHVFDPHQWH� SUHFLVD� FKH� SHU� TXDQWR� ULJXDUGD� OH� DUHH� LQTXLQDWH� ³OD�
FDUDWWHUL]]D]LRQH�GHJOL�LQTXLQDQWL�q�FRPSLWR�GHO�VRJJHWWR�DSSDOWDQWH´��
/
DWWXDOH�FRVWR�GL�GLVLQTXLQDPHQWR��HPHUVR�GDOO
DSSDOWR�SHU�OH�URJJH��q�
GL�FLUFD�������¼�DO�PHWUR�FXER���������PHWUL�FXEL�GD�DVSRUWDUH��FRQIHULUH�
LQ�GLVFDULFD�H�GLVLQTXLQDUH�FRVWHUHEEHUR�EHQ�����PLOLRQL�GL�¼��SL��GL�XQ�
WHU]R�GHOO
LQWHUR�ILQDQ]LDPHQWR�SUHYLVWR�SHU�O
�RSHUD������PLOLRQL���
8Q�3)7(�LQ�FXL�VRQR�VFULWWH�FRVH�GL�TXHVWR�WLSR�q�DVVROXWDPHQWH�IRULHUR�GL�
SHVDQWL� ULVHUYH� GD� SDUWH� GL� FKL� YLQFHUj� O
DSSDOWR�� ULVHUYH� FKH� IDUDQQR�
HQRUPHPHQWH� OLHYLWDUH� LO� SUH]]R� ULVSHWWR� DO� SUHYHQWLYR�� (� QRQ� SRWUj� FKH�
DFFDGHUH�TXHVWR�VH�LO�GLVLQTXLQDPHQWR�VDUj�IDWWR�GDYYHUR�H�FRQ�VHULHWj��
���3UHRFFXSD�LQILQH�DQFKH�OD�VLFXUH]]D�GHL�ODYRUDWRUL�FKH�RSHUHUDQQR�VX�TXHL�
WHUULWRUL��GRYH�RJJL�q�LQWHUGHWWD�OD�SRVVLELOLWj�GL�DFFHVVR��6H�FRQIURQWLDPR�OH�
PRGDOLWj�GL�ODYRUR�IUD�TXHOOH�SUHYLVWH�SHU�LO�GLVLQTXLQDPHQWR�GHOOH�URJJH�H�
TXHOOR�FKH�VL�LQWXLVFH�OHJJHQGR�LO�3)7(�HPHUJH�XQD�GLIIHUHQ]D�DELVVDOH��6H�
LO�PRGR�GL�RSHUDUH�QRQ�VDUj�VLFXUR��H�TXHOOR�SUHYLVWR�QHO�3)7(�QRQ�q�
VLFXUR���D�VXELUQH�OH�FRQVHJXHQ]H�VDUDQQR�L�ODYRUDWRUL�FKH�LQ�TXHOOH�DUHH�
RSHUHUDQQR��HG�LO�ULVFKLR�SHU�OD�VDOXWH�q�PROWR�DOWR�� ,�PRUWL�GHOOD�6/2,�
VRQR�XQD�SDJLQD�QHUD�GL�TXHVWD�FLWWj�H�OH�FRQVHJXHQ]H�GHO�VDWXUQLVPR�VRQR�
SHVDQWLVVLPH��FRVu�FRPH�SHVDQWLVVLPL�VRQR�VRQR�L�ULVFKL�SHU�L�ODYRUDWRUL�FKH�
RSHUDQR� GRYH� DG� LQTXLQDUH� VRQR� JOL� LGURFDUEXUL� H� OH� VRVWDQ]H� DG� HVVL�
FRQQHVVH��
5,3(7,$02�� ,O�PRGR� LQ� FXL� q� WUDWWDWR� GHQWUR� LO� 3)7(� LO� SUREOHPD�
GHOO
DWWUDYHUVDPHQWR�GHOOH�DUHH�LQTXLQDWH�q�LQ�DVVROXWR�FRQWUDVWR�VLD�FRQ�
JOL�VWXGL�HIIHWWXDWL�VX�TXHOO
�DUHD��FKH�KDQQR�SUHYLVWR�FRPH�IRUPD�SL��
RSSRUWXQD� GL� GLVLQTXLQDPHQWR� O
DVSRUWR� GHO� WHUUHQR� LQ� GLVFDULFD�
VSHFLDOH���FKH�FRQ�OH�PRGDOLWj�GHOO
DSSDOWR�LQ�HVVHUH�GL�GLVLQTXLQDPHQWR�
GHOOH�URJJH��FKH�FRQ�XQ�GRYHURVR�SULQFLSLR�GL�SUHFDX]LRQH��LO�FDSSLQJ�
SURSRVWR� QRQ�PHWWH� LQ� VLFXUH]]D� LO� ODYRUR� HG� L� ODYRUDWRUL� H� GHQWUR� LO�
PDWHULDOH�FKH�YHUUj�FRQIHULWR�QHOOH�GLVFDULFKH�ILQLUDQQR�DQFKH�WHUUHQL�
LQTXLQDWL��GLVWULEXHQGR�VXO�WHUULWRULR�O
LQTXLQDPHQWR�GHOOD�DUHH�6/2,�H�
&DUERFKLPLFD��� LQILQH� FRQWUDVWDQR� FRQ� OD� OHJLVOD]LRQH� YLJHQWH� H� FRQ�
TXDQWR� GLVSRVWR� SHU� OH� RSHUH� LQFOXVH� QHO� 3155� FKH� LQWHUHVVDQR� 6,1��
GRYH��H�QRQ�q�TXHVWR�LO�FDVR��QRQ�GRYUHEEHUR�LQWHUIHULUH��Qp�LPSHGLUH�LO�



GLVLQTXLQDPHQWR��HG�(
�48,1',�,1$&&(77$%,/(��
�
���(VSURSUL�H�FDQWLHUL]]D]LRQH�
/D�5HOD]LRQH�VXOOD�FDQWLHUL]]D]LRQH�FKLDULVFH�FKH�OH�VFHOWH�SURJHWWXDOL�UHODWLYH�DOOH�DUHH�
SUHSRVWH�SHU�LO�FDQWLHUH�³QRQ�VRQR�YLQFRODQWL�DL�ILQL�GL�HYHQWXDOL�GLYHUVH�VROX]LRQL�
FKH�O
�$SSDOWDWRUH�LQWHQGD�DWWXDUH�VHPSUH�QHO�ULVSHWWR�GHOOD�QRUPDWLYD�YLJHQWH´��FRPH�
D�GLUH�FKH�SRWUHEEHUR�HVVHUH�LQVXIILFLHQWL�OH�DWWXDOL�DUHH�GL�FDQWLHUL]]D]LRQH�H�FKH�FKL�VL�
DJJLXGLFKHUj�O
DSSDOWR�SRWUj�LQWHUYHQLUH�SHU�PRGLILFDUOH�HG�DPSOLDUOH��
$QFKH�QHO�FDVR�GL�TXHVWD�UHOD]LRQH�QRQ�PDQFDQR�WXWWDYLD�OH�LQFRQJUXHQ]H��
$�SDJLQD�����SDUODQGR�GHOOD�UHDOL]]D]LRQH�GHOOH�VFDWROH�LQ�FHPHQWR�DUPDWR��LQ�SURJHWWR�
VRQR�FKLDPDWL�³FDPHURQL´�H�YHUUDQQR�UHDOL]]DWL�DJOL�LPERFFKL�QRUG�H�VXG�GHOOD�JDOOHULD�
QDWXUDOH��VL�GLFH�FKH�³LO�FDPHURQH��ULPDUUj�DSHUWR�SHU�LO�WHPSR�QHFHVVDULR�DO�PRQWDJJLR�
'(//$�70%��OD�WDOSD��QGU�´��$QFKH�LQ�TXHVWR�FDVR��SHFFDWR�FKH�OH�WDOSH�VLDQR�GXH�SHU�
ODWR�H�QRQ�XQD��
,Q�DOWUH�SDUROH�OD�UHOD]LRQH�SDUH�VFULWWD�SULPD�GHOOD�DFFHOHUD]LRQH�FKH�OD�FLUFRQYDOOD]LRQH�
GL�7UHQWR�KD�ULFHYXWR�FRQ�O
HQWUDWD�D�IDU�SDUWH�GHO�3155��H�YLVWR�LO�³SUHVVDSRFKLVPR�
LQWHUHVVDWR´�GL�FXL�DEELDPR�SDUODWR�QHVVXQR�VL�q�QHSSXUH�SUHVR�OD�EULJD�GL�DUPRQL]]DUOD�
FRQ�OH�DOWUH��UHOD]LRQL��
5HODWLYDPHQWH�DOOH�DUHH�GL�VWRFFDJJLR��FKH�D�QRUG�VRQR�FRVWLWXLWH�GDO�VHGLPH�GHOOH�DUHH�
LQTXLQDWH�IDFHQWL�SDUWH�GHO�6,1�q�VFULWWR��

�FKH�VL�WUDWWD�GL�³DUHH�GHVWLQDWH�DO�GHSRVLWR�GL�PDWHULH�SULPH�H�GHL�SUHIDEEULFDWL�QRQFKp�
GHOOH�WHUUH�PDWHULDOL�GL�ULVXOWD�GHOO�ODYRUD]LRQL´��OR�VPDULQR��

�FKH�VX�GL�HVVH�q�SUHYLVWR�³LO�WUDQVLWR�GHL�PH]]L�LPSLHJDWL�SHU�OD�PRYLPHQWD]LRQH�GHL�
PDWHULDOL´��SDOH�PHFFDQLFKH�HVFDYDWRUL��UXVSH�H�FDPLRQ��QGU��

�FKH�L�³FXPXOL�GL�PDWHULDOH�FKH�YHUUDQQR�UHDOL]]DWL�VDUDQQR�GL�DO�PDVVLPR������PHWUL�
FXEL� FDGDXQR� HG� RFFXSHUDQQR� XQD� VXSHUILFLH� XQLWDULD� GL� FLUFD� �����PHWUL�� ,� FXPXOL�
ULPDUUDQQR� VXOO
DUHD� DO� PDVVLPR� ��� JLRUQL� H� SRL� VDUDQQR� FROORFDWL� QHOOD� ORUR�
GHVWLQD]LRQH�GHILQLWLYD´��
6RQR�VROX]LRQL�FKH�QRQ�JDUDQWLVFRQR�Qp�OD�VLFXUH]]D�GHO�ODYRUR�VX�TXHOO
DUHD�Qp�XQ�
UHDOH�GLVLQTXLQDPHQWR�GHO�6,1�GL�6/2,�H�&DUERFKLPLFD��
,Q�SULPLV�EDO]D�DJOL�RFFKL�FKH�OH�DUHH�LQTXLQDWH�VLDQR�GHVFULWWH�LQ�UHOD]LRQH�LQ�SULPD�
EDWWXWD��FRPH�³DUHH�DJULFROH�VHSDUDWH�IUD�ORUR�GDOOD�OLQHD�GHOOD�IHUURYLD´�VHQ]D�DOFXQD�
SUHVFUL]LRQH�SHU�TXDQWR�ULJXDUGD�OD�ORUR�FDUDWWHUL]]D]LRQH��
6ROR�LQ�VHFRQGD�EDWWXWD��D�FRQIHUPDUH�LO�IDWWR�FKH�QHVVXQR�VL�q�RFFXSDWR�GL�DUPRQL]]DUH�
OH� UHOD]LRQL� FRQ� LO� PXWDPHQWR� GL� FRQWHVWR� LQWHUYHQXWR� FRQ� O
LQVHULPHQWR� GHOOD�
FLUFRQYDOOD]LRQH�QHO�3155��LQ�XQ�DSSRVLWR�ULTXDGUR�VL�GLFH�FKH�SHU�OD�VLFXUH]]D�VDUj�VX�
TXHVWH�DUHH�DGRWWDWD�OD�WHFQLFD�GHO�FDSSLQJ��
9D�IDWWR�ULOHYDUH�FRPXQTXH�FKH�GDO�FURQRSURJUDPPD�GHL� ODYRUL�FRQWHQXWR�QHO�3)7(�
O
RSHUD�GRYUHEEH� LQL]LDUH�QHO� OXJOLR�GHL������ DWWUDYHUVR� O
DSSURYLJLRQDPHQWR�GHOOH�
WDOSH��OH�TXDWWUR�79%�GL�FXL�DEELDPR�GHWWR�FKH�SRWUDQQR�HVVHUH�SRVWH�LQ�IXQ]LRQH�VROR�
XQ�DQQR�GRSR�FLUFD��H�FRQ�L�ODYRUL�SURSHGHXWLFL�DOOR�VFDYR�GHOOD�JDOOHULD�QDWXUDOH�IUD�
FXL�OD�UHDOL]]D]LRQH�GHOOH�WULQFHH��GHOOR�VSRVWDPHQWR�GHO�/DYLVRWWR��OD�FRVWUX]LRQH�
GHL�FDPHURQL�FKH�RVSLWHUDQQR�OH�IUHVH�WDOSH�70%��ODYRUL�FKH�LQFLGHUDQQR�VXO�6,1�
GL�6/2,�H�&DUERFKLPLFD��



6DSHUH�FKH�TXHO�PDWHULDOH��DOWDPHQWH�LQTXLQDWR��DG�HVHPSLR�TXHOOR�FKH�GHULYHUj�
GDOOR�VSRVWDPHQWR�GHO�ULR�/DYLVRWWR�R�GDOO
LQWHUYHQWR�VXOOD�)RVVD�GHJOL�$UPDQHOOL�
HG�DQFRUD�GDOOR�VFDYR�GHOOD�WULQFHD�GHQWUR�FXL�VFRUUHUj�OD�QXRYD�FLUFRQYDOOD]LRQH��
VDUj�GHSRVLWDWR�DOO
�DSHUWR�SHU����JLRUQL�«�ID�WUHPDUH�OH�YHQH�DL�SROVL�H�FL�SDUOD�GL�
XQ�WRWDOH�GLVLQWHUHVVH�SHU�OH�FRQVHJXHQ]H�GL�XQD�IDOVD�ERQLILFD�GHOOH�DUHH�GHO�6,1��
GLVLQWHUHVVH�FKH�LQ�TXHVWR�FDVR�UDVHQWD�OD�SURFXUDWD�FDODPLWj�VDQLWDULD�
SXEEOLFD��
�
�
�
'HPROL]LRQL�H�RFFXSD]LRQH�WHPSRUDQHD�
3HU�OD�UHDOL]]D]LRQH�GHOO
RSHUD�VRQR�SUHYLVWL�HVSURSUL�H�GHPROL]LRQL�VLJQLILFDWLYH�VLD�QHO�
SUHVVL�GHOO
LPERFFR�QRUG�FKH�GL�TXHOOH� VXG�GHOOD�JDOOHULD�QDWXUDOH�PD�DQFKH�OXQJR� LO�
WUDFFLDWR�GHOOD�LSRWL]]DWD�FLUFRQYDOOD]LRQH�IHUURYLDULD��LQ�TXHVWR�FDVR�VRSUDWWXWWR�D�QRUG��
$�SURJHWWR�YHQJRQR�GHPROLWL�³XQLFDPHQWH´�JOL�HGLILFL�FKH�VRQR�VXOOD�OLQHD�GHL�QXRYL�
ELQDUL��4XHOOD�HIIHWWXDWD�SDUH��VH�YLHQH�DGRWWDWR�XQ�UHDOH�SULQFLSLR�GL�SUHFDX]LRQH��XQD�
VFHOWD�VEDJOLDWD�H�ULGXWWLYD��,Q�FDUWRJUDILD��PD�DQFKH�GD�XQ�VHPSOLFH�VRSUDOOXRJR�VXOOH�
DUHH�LQWHUHVVDWH��ULVXOWD�HYLGHQWH�FKH�VRSUDWWXWWR�SUHVVR�O
LQJUHVVR�LQ�JDOOHULD�H�QHO�
WUDFFLDWR�D�QRUG�GHO�E\SDVV�IHUURYLDULR�VRQR�PROWL�GL�SL��JOL�HGLILFL�D�ULVFKLR��FRVu�
FRPH�QHOOD�FDUWHOOD� ULJXDUGDQWH� OH�HVSURSULD]LRQL�FL� VRQR�DOFXQL�HGLILFL�FKH�YHQJRQR�
LQWHUHVVDWL� SHU� PHWj� GDO� WUDQVLWR� GHOOD� QXRYD� OLQHD� IHUURYLDULD� H� GHL� TXDOL� YLHQH�
HVSURSULDWD�VROR�OD�SDUWH�FKH�GRYUj�HVVHUH�DEEDWWXWD��
*Lj�LQ�DOWUD�SDUWH�GHOOH�SUHVHQWL�QRWH�DEELDPR�DFFHQQDWR�DOOD�DVVHQ]D�GL�XQR�VWXGLR�
VXOO
�HIIHWWR�FRPELQDWR�GHOOR�VFDYR�GL�GXH�IUHVH�70%��VROR�DWWUDYHUVR�XQR�VWXGLR�GL�
TXHVWR�WLSR�q�SRVVLELOH�TXDQWLILFDUH�LO�ULVFKLR�FKH�FRUUHUDQQR�OH�FDVH�H�OH�SDOD]]LQH�GL�
YLD�GHOOD�3LHWUDVWUHWWD�VRWWR�OH�TXDOL�WUDQVLWHUj��FRQ�XQD�FRSHUWXUD�QRQ�VXSHULRUH�DL����
PHWUL��OD�FLUFRQYDOOD]LRQH��PHQWUH�FKL�FRQRVFH�OD�PRUIRORJLD�GHOO
LQJUHVVR�D�QRUG�GHOOD�
JDOOHULD�QDWXUDOH�VD�FKH�SRFR�VRWWR�LO�SLDQR�GL�FDPSDJQD�OD�UHDOL]]D]LRQH�GHOO
�RSHUD��HG�
DQFRU� SL�� DOOD� SURIRQGLWj� GL� FLUFD� ������ PHWUL�� LQFRQWUHUj� URFFLD� H� FKH� OR� VFDVVR�
QHFHVVDULR�SHU�RVSLWDUH�OH�7DOSH�SUHYHGH�XQ�FDPHURQH�GL�FLUFD�����PHWUL�OLQHDUL�ODUJR�
GD����D����PHWUL��D�VFDYDOFR�GL�YLD�GHO�%UHQQHUR��SHU�SRWHU�SRWHU�RVSLWDUH�OH�GXH�70%��
8Q
RSHUD� FKH� YHUUj� UHDOL]]DWD� FRQ� OD� WHFQLFD� GHO� ERWWRP�XS� PD� FKH� QRQ� SRWUj� QRQ�
SUHYHGHUH�O
XVR�GL�HVSORVLYL��
*OL�HGLILFL�D�ODWR�R�QHL�SUHVVL�GHO�FDPHURQH��QHFHVVLWHUHEEHUR�DQFK
HVVL�XQR�VWXGLR�
VXOO
HIIHWWR� FRPELQDWR� GDO� SXQWR� GL� YLVWD� GHOOH� YLEUD]LRQL� H� GHO� UXPRUH�� GL� GXH�
FDQQH�DG�XQD�URWDLD�FLDVFXQD��YLVWR�FKH�LQ�TXHO�SRVWR�L�WUHQL�WUDQVLWHUDQQR�D�FLUFD�
����NP�DOO
RUD��
/
LPSRVVLELOLWj�GL�FKLXGHUH�YLD�GHO�%UHQQHUR��VH�FRQ�SHU�XQ�OLPLWDWLVVLPR�ODVVR�GL�WHPSR�
�SHUDOWUR�QRQ�TXDQWLILFDWR�LQ�UHOD]LRQH��SHQD�O
LQJRUJR�SUHVVRFKp�WRWDOH�GHOOD�YLDELOLWj�
FLWWDGLQD�� VFDULFD� VX� TXHOO
DUHD� XQD� TXDQWLWj� ULOHYDQWLVVLPD� GL� SUREOHPDWLFKH�
DPELHQWDOL� FKH� DYUHEEHUR� FRQVLJOLDWR� TXDQWRPHQR� XQD� ³RFFXSD]LRQH�
WHPSRUDQHD´��QHL�����JLRUQL�SUHYLVWL�SHU�OD�UHDOL]]D]LRQH�GHL�ODYRUL�SURSHGHXWLFL�
DOOR�VFDYR�GHOOD�JDOOHULD�QDWXUDOH��GHJOL�HGLILFL�OLPLWURIL�VLD�DOOR�VFDYR�GHOOD�JDOOHULD�
VWHVVD�FKH�DOOD�UHDOL]]D]LRQH�GHO�FDPHURQH�FKH�RVSLWHUj�OH�GXH�WDOSH��70%��&RVu�



FRPH� DXVSLFDELOH� q� XQD� SHUL]LD� VWDWLFD� GL� WXWWH� TXHOOH� FRVWUX]LRQL� VLD� GRSR� OD�
UHDOL]]D]LRQH� GHOOH� RSHUH� SURSHGHXWLFKH� DOOR� VFDYR� GHOOD� JDOOHULD�� FKH� GRSR� LO�
FROODXGR�GHL�ODYRUL��
/D�UHDOL]]D]LRQH�SRL��DG�XQD�SURIRQGLWj�GL�������PHWUL��GHOOD�WULQFHD�DSHUWD�VXOO
H[�VFDOR�
)LO]L��GHOOD�JDOOHULD�DUWLILFLDOH�FKH�VRWWRSDVVD��VHPSUH�DG�XQD�TXRWD�GL�±�������PHWUL��LO�
FDYDOFDYLD�FKH�FRQGXFH�D�/DUJR�0DUWLUL�GL�1DVV\ULD�H�GL�XQ
DOWUD�WULQFHD�DSHUWD�FKH�GD�
TXHO�SXQWR�LPSLHJD�SL��GL�XQ�NP�SULPD�GL�UDJJLXQJHUH�LO�SLDQR�GL�FDPSDJQD�� ILQLVFH�
FRQ� LO� SRVL]LRQDUH� VRWWRWHUUD� XQ� PDQXIDWWR� LQ� GLUH]LRQH� FRQWUDULD� DO� QRUPDOH�
GHIOXVVR�GHOOH�DFTXH��DXPHQWDQGR�L�IHQRPHQL�GL�DOODJDPHQWR�GL�FXL�JLj�RUD�VRQR�
VRJJHWWH�TXHOOH�DUHH�H�FKH�ULVFKLDQR�GL�UHQGHUH�LQVHUYLELOL�H�SHUHQQHPHQWH�DOODJDWH�
OH�FDQWLQH�H�L�SDUFKHJJL�GHJOL�HGLILFL�FKH��LQVLVWRQR�LQ�TXHOO
�DUHD��
/
XOWLPD�RVVHUYD]LRQH�GL�TXHVWH�QRWH�ULJXDUGD�OD�TXDOLWj�GHOOD�YLWD�D�7UHQWR�GXUDQWH�L�
ODYRUL�GL�UHDOL]]D]LRQH�GHOOD�FLUFRQYDOOD]LRQH��
2OWUH�DG�XQ�FDQWLHUH�OXQJR����NP��GD�%HVHQHOOR�D�5RQFDIRUW��DOOD�WUDVIRUPD]LRQH�GL����
HWWDUL�GL�FLWWj��YHQWL�D�QRUG�H�WUHQWD�D�VXG��LQ�DUHH�GL�FDQWLHUH�H�GHSRVLWR�PDWHULDOH��ROWUH�
DO�WUDIILFR�LQGRWWR�GDOOD�UHDOL]]D]LRQH�GHOOD�FLUFRQYDOOD]LRQH�UDSSUHVHQWDWR�GDO�WUDQVLWR�
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I sottoscritti, componenti il gruppo "Nodiscaricasardagna", 

attenti e molto interessati al progetto della nuova Circonvallazione ferroviaria di Trento, 
consapevoli che questa grande opera sarà determinante per il futuro della città e dell'intero 
territorio, preoccupati comprensibilmente anche per gli effetti che la stessa potrebbero far ricadere 
sul loro piccolo sobborgo - così duramente penalizzato negli ultimi decenni  da scelte che si sono 
rivelate sconsiderate - sottopongo al Dibattito Pubblico la seguente domanda: 

Letti e considerati il Dossier pubblicato, nonché ai documenti Gestione dei materiali di risulta 
(Cod. IB0Q3AR69RGTA0000001C), Piano di utilizzo dei materiali di scavo (DPR 120/2017) ± 
Relazione Generale (Cod. IB0Q3AR69RGTA0000002B) e Corografia viabilità di conferimento ai 
siti di destinazione finale (Cod. IB0Q3AR69C1TA0000001A) si chiede chiarimenti in ordine a un 
poVVibile coinYolgimenWo dell¶aUea dell¶e[ diVcaUica di SaUdagna di pUopUieWj della SaWiYa S.U.l., 
con particolare riferimento alla strategia di gestione dei materiali di risulta. 

Restando in attesa di cortese riscontro, ringraziano sin d'ora per l'attenzione che si vorrà riservare al 
loro quesito. 

Annamaria Berloffa, Sabrina Bragagna, Alessandra Degasperi, Marilena Degasperi, Roberta 
Degasperi, Fausto Gardumi, Antonio Lovise, Loreta Orsi, Cinzia Weber 

 

Recapito: Alessandra Degasperi, Via al Castagneto, 6 - 38123 Trento cell. 328 7139688 

 
 

  

 
 



 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

 
 
Presentato da 
Giannandrea Laino 

           
 

18 gennaio 2022 



CONSIDERAZIONI SUL DIBATTITO PUBBLICO 

Fino ai primi mesi del ϮϬϮϭ la tempistica per la realizzazione della circonvallazione ferroviaria era vista 
nell’orizzonte temporale di ϭϮ/ϭϱ anni. Da qualche mese a questa parte, grazie alla prospettiva di poter fruire 
dei fondi europei, abbiamo assistito ad un’improvvisa accelerazione ed il progetto di RFI è stato calato 
improvvisamente dall’alto dopo essere stato volutamente tenuto sottotraccia anche a causa delle “clausole 
di riservatezza” inserita nei protocolli di intesa e che hanno contribuito ad ostacolare la diffusione delle 
informazioni ed il necessario coinvolgimento del territorio. Tutto ciò, appare chiaro, è finalizzato 
all’approvazione senza un reale ed adeguato coinvolgimento della cittadinanza, svilendo il Dibattito Pubblico, 
già penalizzato dalla tempistica in quanto avviato ad inizio di dicembre, della durata di ϰϱ giorni (festività 
comprese), oltretutto in una fase di recrudescenza della pandemia Covid. 

Il Dibattito Pubblico sulla circonvallazione ferroviaria di Trento si è rivelato un fallimento totale per RFI. Il 
proponente dell’opera è progettista ed esecutore, ha un interesse esclusivo affinché l’opera venga approvata 
senza variazioni, essendo i costi ed i tempi contingentati dal finanziamento nell’ambito del P.N.R.R. Ne deriva 
che non sono attuabili interventi di miglioramento del progetto o mitigazione degli impatti, che il Dibattito 
Pubblico si prefigge di conseguire, in quanto eventuali modifiche al progetto porterebbero ad un incremento 
dei costi e dei tempi di realizzazione che farebbero perdere la possibilità di accedere ai finanziamenti stessi.  

Il proponente non ha dimostrato nessun reale e sincero interesse a valutare soluzioni alternative o a 
considerare le ragioni della cosiddetta opzione zero. L’unica soluzione alternativa è stata portata nell’ambito 
del Dibattito Pubblico dalla Rete dei Cittadini che ha sottoposto ad RFI una soluzione progettuale sulla Destra 
Adige con la richiesta che venisse considerata ed approfondita, per essere adeguatamente confrontata con 
l’unico progetto in discussione.  

Nel corso del Consiglio Provinciale del ϭϰ gennaio ϮϬϮϮ, gli ingegneri di  Italferr intervenuti, anziché prendere 
in considerazione e mettere le basi per una progettazione alternativa sulla Destra Adige, hanno dichiarato 
che tale soluzione è impraticabile, evidenziando pretestuosamente difficoltà tecniche e criticità ambientali. 
Facciamo presente che Italferr nel ϮϬϬϯ aveva individuato proprio sulla Destra Adige la prima soluzione 
progettuale, poi rigettata dalla Provincia per motivazioni più politiche che tecniche. 

Non sono state oggetto di discussione ed adeguato approfondimento le ragioni della cosiddetta “opzione 
zero”, che ha trovato voce solo nello spazio dedicato agli interventi dei cittadini a conclusione dei vari 
incontri. 

Tutto ciò considerato, ne consegue che sono state completamente disattese le linee guida e le 
raccomandazioni fondanti dell’istituto del Dibattito Pubblico di cui alla Raccomandazione N.ϭ della CNDP: 
“L’istituto del dibattito pubblico sulle grandi opere d’interesse generale è stato introdotto nell’ordinamento 
italiano dall’art. ϮϮ del dlgs n.ϱϬ del ϮϬϭϲ (Codice dei contratti pubblici) con la finalità di realizzare un’effettiva 
inclusione democratica “dal basso”, affinché, almeno per le opere più importanti per la vita della società, le 
decisioni non siano più rimesse solo ad una sovrana determinazione dell’Amministrazione ma il prodotto di 
un confronto dialettico con gli amministrati. In tale prospettiva sia la Corte Costituzionale, nella sentenza 
n.Ϯϯϱ del ϮϬϭϴ, sia il Consiglio di Stato, nel parere n.ϴϱϱ del ϮϬϭϲ, hanno evidenziato che il dibattito pubblico 
costituisce ффuno strumento essenziale di coinvolgimento delle collettività locali nelle scelte di localizzazione 
e realizzazione di grandi opere aventi rilevante impatto ambientale, economico e sociale sul territorio 
coinvoltoхх 

Non si può dire che sia stato un buon banco di prova in vista dei futuri Dibattiti inerenti le altre grandi opere 
infrastrutturali nell’ambito del P.N.R.R. 

 

 



IL PROGETTO RFI NON E’ UNA CIRCONVALLAZIONE  

La circonvallazione ferroviaria dovrebbe avere l’obbiettivo di spostare il transito delle merci fuori dall’abitato 
di Trento e tuttora il sito di Rete Ferroviaria Italiana, del Comune di Trento e della Provincia descrivono l’opera 
come un bypass delle aree urbane di Trento. Nella realtà questo progetto intensifica lo sbarramento nei 
popolosi quartieri nord della città fino a Gardolo/Roncafort, prevedendo il raddoppio delle linee esistenti.  

Il paradosso è che questo progetto di circonvallazione, anziché bypassare la città al suo esterno, la attraversa 
per alcuni chilometri e la devasterà con cantiere enormi di cui quello a nord strozzerà l’accesso principale al 
centro in via Brennero per anni. Il traffico e l’inquinamento, già temi particolarmente delicati (Trento è in 
fondo alla classifica delle città italiane per qualità dell’aria), saranno intensificati in maniera esponenziale con 
il passaggio giornaliero di decine di mezzi per il trasporto di Ϯ milioni di metri cubi di materiale estratto dalle 
gallerie, causando il dirottamento del traffico “ordinario” nei quartieri limitrofi ai cantieri, sulla tangenziale e 
quindi in tutta la città, congestionandola ulteriormente.  

 

CRITICITA’ DEL PROGETTO RFI 

In linea di massima condividiamo l’utilità di realizzare una circonvallazione dei treni merci, se capace di 
spostare il traffico da gomma a rotaia, anche se prima e durante il dibattito i numeri riguardo alle previsioni 
di traffico sono stati contrastanti e non sufficientemente approfonditi. Siamo disposti a sopportare sacrifici 
temporanei per ottenere un miglioramento della vivibilità ed una città più bella e pulita, anche se non 
riteniamo prioritaria quest’opera rispetto ad altri interventi quali, ad esempio, la bonifica delle aree inquinate 
di Trento nord. 

Provincia e Comune si sono mostrate passive verso RFI ed un progetto che, anziché essere al servizio della 
cittadinanza, mette la città al servizio della circonvallazione, con il risultato di uscirne stravolta e devastata. 
Si vuole giustificare questo scempio subordinando il Metaprogetto alla realizzazione della circonvallazione. 
Tutto ciò non è accettabile e viene vissuto come una beffa in quanto, la prospettiva del Metaprogetto viene 
“usata” per indorare la pillola della circonvallazione con il rischio di vedere realizzata solo quest’ultima. 
Riguardo alle opere del Metaprogetto, infatti, non sono state chiarite le fonti ed i tempi dei finanziamenti 
necessari, rischiando che queste rimangano sulla carta per un tempo indefinito. Prova ne sono i progetti 
relativi all’ex Sit (approvato ma non risultato assegnatario dei finanziamenti) e quelli relativi alla 
riqualificazione dell’area ex Atesina (per la quale c’è un progetto ed un primo stanziamento ma non si muove 
nulla da anni), solo per citarne un paio. Trento merita interventi più urgenti ed in linea con le missioni del 
Piano Nazionale di Ripresa e Resilienza che pone la “rivoluzione verde e la transizione ecologica” prioritaria 
rispetto agli investimenti sulla rete ferroviaria: sono più di ϰϬ anni che la città attende la bonifica integrale 
delle aree inquinate, una bomba ambientale che si sta criminosamente sottovalutando per non ostacolare la 
realizzazione di questo progetto. 

Non è accettabile la prospettiva di subire i pesanti e permanenti disagi che saranno provocati dalla 
realizzazione di enormi cantieri a ridosso del centro città e dall’impatto dell’ingresso della galleria nel 
quartiere storico di S. Martino e nella zona di Acquaviva dove, terminata l’opera i residenti dovranno 
convivere con rumori e vibrazioni causate dal passaggio di ϮϲϬ treni al giorno (uno ogni ϲ minuti) a pochi 
metri dalle abitazioni e dove è previsto l’abbattimento di almeno ϭϭ edifici di cui tre residenziali. Il Comune 
sta contattando i proprietari per proporre delle soluzioni e risarcimenti prima ancora che il progetto sia stato 
approvato, causando ansia, destabilizzazione e preoccupazione per il futuro.  

Temiamo che siano stati sottovalutati i rischi derivanti dall’attraversamento della galleria di ben ϮϮϮ sorgenti 
all’interno dei monti Calisio e Marzola, sotto la collina est della città. Rifiutiamo che quest’opera provochi la 
perdita permanente dei terreni di pregio e delle sorgenti che saranno causati dai cantieri e dalla realizzazione 



dell’entrata sud della galleria nella zona di Acquaviva di Mattarello, notoriamente delicata dal punto di vista 
idrogeologico e pesantemente colpita da una frana nel ϮϬϭϴ. Abbiamo visto un dispiegamento 
sproporzionato di forze militari a difesa di un paio di trivelle che hanno effettuato sondaggi nel mese di 
novembre in questa zona. Visto questo precedente, temiamo che la città venga militarizzata con il 
dispiegamento di ingenti forze a difesa dei cantieri a ridosso del centro storico e che questo attiri elementi 
antagonisti in un clima di scontro che non è certo un bel biglietto da visita per una città dalla grande vocazione 
turistica. 

Chiediamo che non venga effettuati lavori e gli scavi per l’attraversamento in trincea della ferrovia nelle zone 
inquinate dell’area Sloi-Carbochimica, senza che sia prevista prima l’integrale bonifica del sito, problema 
irrisolto da oltre ϰϬ anni, con terreni impregnati per diversi metri in profondità da tonnellate di piombo 
tetraetile, altamente cancerogeno, accumulato per decenni e che relegano il sito fra terreni più inquinati in 
Italia. Le falde acquifere, che costituiscono una sorta di “estensione” del fiume Adige in tutto il fondovalle, 
sono protette da un sottile strato di argilla che impedisce ai veleni soprastanti di diffondersi nel sottosuolo 
ed inquinare le falde. Tale “protezione” rischia seriamente di essere compromessa, durante le fasi di cantiere, 
dagli scavi e dal deposito sui terreni del materiale estratto dalla  gallerie e, nella fase di esercizio della 
circonvallazione, dalle vibrazioni e dal peso (fino a Ϯ.ϱϬϬ tonnellate per convoglio) dei ϮϲϬ passaggi giornalieri 
di treni merci previsti, causando lo sprofondamento dei veleni nella sottostante falda acquifera, in particolare 
nelle zone attigue al sedime della ferrovia non protette dalle paratie e dagli scatolati. Come è possibile che 
un problema definito irrisolvibile fino a poche settimane fa e che interessa una così vasta area, possa essere 
gestito e risolto in una corsa contro il tempo per realizzare tutta l’opera entro giugno ϮϬϮϲ?  E con quali costi 
aggiuntivi e sulle spalle di chi? Trattandosi di un sito di interesse nazionale, qualsiasi intervento su di esso 
deve essere preceduto da una bonifica integrale, mentre RFI prevede di agire solo sul sedime della ferrovia 
che lo attraversa. 

A tal proposito segnaliamo che la sentenza del TAR di Trento n͘ϯϴϮ del ϮϬͬϭͬϮϬϭϯ dispone l͛obbligo di 
bonifica integrale e non parziale delle aree inquinate di SLOI e Carbochimica ;siti di interesse nazionale in 
quanto gravemente inquinateͿ͘  

Tale sentenza è giunta in seguito ad un ricorso da parte di un gruppo di Enti ed imprenditori che 
intendevano utilizzare a scopo edificatorio una porzione delle aree inquinate in oggetto mediante bonifica 
parziale. 

Il ricorso veniva proposto da Consorzio Bonifica e Sviluppo di Trento Nord S.c.a.r.l., IMT S.r.l., MIT S.r.|., 
TlM S.r.l., che si era visto approvare dal Comune di Trento il progetto del piano guida che prevedeva la 
suddivisione in sub-ambiti in cui poter intervenire con bonifiche parziali ma subordinandone l͛edificabilità 
delle aree ricomprese nel sito inquinato di interesse nazionale alla completa bonifica dei suoli. 

I sopraindicati ricorrenti avevano proposto una abbondante serie di motivazioni per dimostrare che 
anche la bonifica delle aree inquinate per fasi successive in ambiti diversi avrebbe portato alla totale bonifica 
dei siti. In sintesi le motivazioni non sono state accettate ed il ricorso è stato respinto ribadendo che qualsiasi 
opera da eseguirsi nei siti inquinati va preceduta dalla completa bonifica di tutta l͛estensione dei siti͘ 
RFI, l’amministrazione comunale e provinciale richiamano la recente legislazione (Art. ϮϰϮ ter e DL ϳϳ/ϮϬϮϭ 
convertito in LϭϬϴ/ϮϬϮϭ) che a loro dire consentirebbero di intervenire anche sui siti inquinati di interesse 
nazionale con bonifiche parziali e limitate al sedime di passaggio della ferrovia ma è una falsità: le stesse leggi 
in realtà obbligano ad effettuare una bonifica totale dei siti, in linea con la pronuncia del TAR di cui sopra. E’ 
vergognoso che per una questione di soldi e per “far girare l’economia” si assista ad una cancellazione dei 
diritti ed ad un arretramento rispetto a quello che si è conquistato negli anni a livello di salvaguardia della 
salute pubblica, ambientale e dei diritti sociali.  

Nel timore che il PNRR possa "asfaltare" anche tale sentenza e consenta la possibilità di procedere 
ugualmente ad una bonifica parziale, come prevede il progetto di RFI, abbiamo fatto presente alla pubblica 
amministrazione quali possibili conseguenze potrebbero scaturire da un loro avvallo all'esecuzione di opere 
non in linea con quanto espresso dal TAR: ricorsi e sottovalutazioni del rischio che rischierebbero di bloccare 
i lavori per anni lasciando enormi cantieri aperti nel mezzo della città. 



Non è ammissibile che l’emergenza sanitaria della pandemia in corso possa generare un’emergenza 
ambientale a causa di leggi che semplificano, accelerano, deregolamentano e ci catapultano in un clima da 
dopoguerra con il pretesto di fare riprendere l’economia. 
 
Il progetto presentato da RFI oltre che dannoso e pericoloso, è discriminatorio per i residenti dei quartieri 
nord della città. L’opera, nell’ambito del metaprogetto che mira a riqualificare la città, ma che in realtà 
interessa solo una parte della città (centro storico), provocherà il degrado di un’altra vasta parte di città, 
quella dei quartieri nord (San Martino, Cristo Re, Campotrentino, Solteri, Magnete, Centochiavi, Melta, 
Canova, Roncafort, Gardolo) già pesantemente sofferenti dal punto di vista sociale e dove aumenterà il senso 
di abbandono e precarietà. La realizzazione dell’interramento della ferrovia storica nel centro città previsto 
una volta ultimata la circonvallazione ferroviaria merci, amplierà ulteriormente il divario anche dei valori 
delle abitazioni, incrementando quelli del centro, dal quale verrà tolto il passaggio dei treni e nel quale 
verranno creati nuovi spazi di verde, mentre i prezzi già inferiori delle abitazioni dei quartieri nord della città 
subiranno un deprezzamento che spingerà in queste zone nuclei famigliari con minore disponibilità 
economica, in un contesto che vede già un’elevata la presenza di immigrati e nuovi residenti che non ne 
favorisce l’integrazione. 

RETE DEI CITTADINI E PROGETTO DESTRA ADIGE 

Personalmente, sostengo e condivido le idee e proposte della Rete dei Cittadini, nata per dare voce alle 
istanze e richieste di una dozzina di comitati di residenti ed associazioni del territorio che non accettano il 
progetto proposto da RFI.   

Un team di ingegneri che sostiene questa causa, ha elaborato e presentato un progetto alternativo sulla 
Destra Adige. Tale proposta nasce dall’esigenza di realizzare una vera circonvallazione della città e di risolvere 
le numerose e gravi criticità del progetto in Sinistra Adige sopra esposti.  

Gli elementi distintivi del progetto in Destra Adige rispetto al progetto di RFI sono i seguenti: 

Non attraversa l’abitato a nord del centro di Trento fino a Roncafort; 
Non richiede la demolizione di edifici nel quartiere San Martino; 
Non interferisce con le aree inquinate da bonificare di Trento nord; 
Non mette a rischio le principali sorgenti dell'acquedotto di Trento; 
Non interferisce con la falda del fondovalle dell'Adige; 
Non è a rischio in caso di alluvione nella zona di Trento; 
Non toglie terreno pregiato e coltivato a Mattarello e lungo la Valle dell'Adige; 
Non crea fasce di rispetto e servitù in area urbana; 
Abbatte l'inquinamento acustico e vibratorio; 
Migliora la sicurezza di attraversamento delle merci pericolose; 
Consente la realizzazione della stazione provvisoria in superficie; 
Consente di realizzare i cantieri di scavo in zone distanti dall'abitato; 
Favorisce le connessioni per il trasporto del materiale di scavo; 
Consentirà la vera riqualificazione della parte nord di Trento; 
Consentirà un interramento più esteso della linea storica verso nord; 
Consentirà il potenziamento della ferrovia Trento-Malè, senza alcuna interruzione e spostamento 
temporaneo a nord (a Gardolo o a Lavis) del capolinea; 
Aumenterà Ia capacità della linea storica per i servizi tra Trento e Calliano; 
Presenta assoluta compatibilità con gli interventi come il "Nordus"; 
Permetterà la realizzazione anticipata del Trasporto Rapido di Massa (tram); 
Migliorerà la qualità di rigenerazione del territorio urbano di Trento. 



Voglio concludere questo mio contributo, allegando come parte integrante del mio “quaderno”, la lettera 
aperta a firma Bonfanti-Valer-Tessadri-Erlicher-Cianci pubblicata sulla stampa in data ϭϮ/ϭ/ϮϮ di cui 
condivido integralmente lo spirito ed i contenuti. 

Giannandrea Laino 

Cittadino di Trento 
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 12:33 - 12/01/2022 

Siamo ancora in tempo: usiamo i soldi della Circonvalla]ione ferroviaria per 
disinquinare le aree ex SLOI e Carbochimica a Trento Nord. Una importante riunione 
istitu]ionale ed un¶assemblea cittadina sono previste a Trento il 14 e 15 gennaio 2022. Si 



tratta della Conferen]a Informativa del Consiglio Provinciale sulla circonvalla]ione 
ferroviaria AC/AV di Trento, che si terrj venerdu 14 gennaio, mentre le associa]ioni 
ambientaliste e alcuni comitati di cittadini daranno vita, sabato 15 gennaio, ad un 
incontro ³sulle aree inquinate di Trento nord´ (Carbochimica e SLOI) dove q previsto sia 
il passaggio della nuova circonvalla]ione che lo stoccaggio di circa 1,5 milioni di metri 
cubi di rocce e terra prodotte dallo scavo della galleria a due canne attraverso la 
Mar]ola. 
Le due riunioni istitu]ionali non erano previste. Esse sono il prodotto del ³dibattito 
pubblico´ sull¶opera che, nelle 6 assemblee territoriali/cittadine fin¶ora reali]]ate, ha 
visto prevalere nettamente l¶opposi]ione all¶opera proposta, vista dai pi� come un forte 
ed inutile dissesto ambientale e dove numerose associa]ioni di cittadini hanno non solo 
criticato il progetto di RFI ma contrapposto ad esso alternative, spesso fondate su di una 
visione che prospetta un diverso modello di sviluppo del territorio e prende atto della 
necessitj di una reale svolta ambientale. 
E¶ stato insomma il protagonismo dei cittadini e delle associa]ioni ambientaliste per un 
verso a risvegliare il massimo organo della Autonomia e a costringerlo a riflettere 
nuovamente, attraverso una conferen]a nella quale sono presenti op]ioni diverse, su di 
un¶opera che si prospetta come portatrice di dissesto urbano pesante. Cosu come alla 
prima prova dei fatti (ovvero la significativa opposi]ione popolare all¶opera) il tentativo 
di delegare ad una ³commissione speciale´ di occuparsi dell¶iter dei lavori della 
circonvalla]ione, fatto nell¶ultima riunione del Consiglio Comunale, q naufragato ancor 
prima che la commissione sia costituita e ha costretto alla convoca]ione d¶urgen]a del 
Consiglio Comunale, chiamato a confrontarsi con il Coordinatore del Dibattito Pubblico. 
Fino ad ora, al di lj di qualche Consigliere comunale o provinciale che si q espresso 
criticamente, il Trentino si q trovato difronte alla ³santa allean]a´ fra Governo 
Provinciale leghista e Governo cittadino di centro sinistra nel volere la circonvalla]ione 
ferroviaria, ambedue tesi a minimi]]are le criticitj dell¶opera e a svolgere la fun]ione di 
valium sociale: Sindaco e Giunta Comunale prefigurando ³le magnifiche sorti 
progressive´ del Metaprogetto (allo stato una ipotesi assolutamente fumosa e priva di 
finan]iamento oltrechp portatrice di una idea di pianifica]ione avulsa dai bisogni dei 
cittadini!); la Giunta Provinciale, invece, collegando l¶opera alla necessitj del 
completamento della autostrada della Valdastico, la A31, attraverso una proposta di PUP 
che trasforma tutto il confine orientale della nostra provincia in corridoio per il 



completamento della PI.RU.BI. L¶uno facendo finta di non vedere cosa fa l¶altro e 
comunque intenti a non disturbarsi vicendevolmente. 
La ³santa allean]a´ q portatrice di una narra]ione fondata su alcuni presupposti tutt¶altro 
che reali, usati per ³spaventare´ gli interlocutori e condita con un frasario para 
ambientalista. 
Vediamo assieme nel dettaglio un paio di queste presunte ³veritj´. 
Cominciamo dal volume di traffico merci attraverso le Alpi. Ianeselli e Fugatti e i loro 
tecnici, parlano di un trasporto merci in continua ascesa quando invece l¶attuale traffico 
q notevolmente inferiore (-20% circa) a quello registratosi attorno al 2008, prima della 
crisi mondiale dell¶economia. L¶attuale volume di traffico merci che passa dal Brennero 
(i dati sono riferiti al 2019) q di 53,7 milioni di tonnellate annue: 39,9 milioni di 
tonnellate viaggia su strada (il 74% del totale), mentre il 26% (13,8 milioni di tonnellate) 
viaggia su treno. 
Disaggregando il dato emerge con chiare]]a che per almeno il 30% di ciz che transita in 
autostrada si tratta di ³traffico deviato´, richiamato sulla A22 dal basso costo di pedaggi 
e dagli aiuti italiani agli autotrasportatori in termini di costo del combustibile. In altre 
parole, si tratta di traffico che usando un ³percorso naturale´ dovrebbe attraversare la 
Svi]]era per raggiungere le proprie destina]ioni ed invece preferisce allungare anche di 
100 km il suo tragitto per beneficiare delle agevola]ioni fornite dalla Autobrennero. 
Una riflessione a questo livello q estranea alla narra]ione di Comune e Provincia e si 
preferisce parlare di 470 treni merci al giorno in pi� (lo dice Loren]o Dellai nel suo poco 
documentato intervento sul giornale L¶Adige) o di 260 treni merci che utili]]eranno la 
circonvalla]ione (Sindaco e assessore Facchin), mentre l¶autostrada sarebbe satura. 
Cominciamo dal calo della circola]ione delle merci (certificato anche dai dati delle 
associa]ioni degli autotrasportatori). Si tratta di un dato strategico motivato sia dalla crisi 
delle politiche di globali]]a]ione (che avevano nelle delocali]]a]ioni il loro fulcro) che 
dal mutato atteggiamento dei consumatori, pi� attenti alla stagionalitj dei prodotti, alla 
loro qualitj ed alle produ]ioni a Km ]ero, che ancora alle strategie del commercio on 
line che pensano a grandi hub di stoccaggio delle merci. 
In questo quadro la prima ini]iativa da fare sarebbe un significativo adeguamento delle 
tariffe autostradali e delle sovven]ioni sul carburante visto che Autobrennero q una 
societj a stragrande maggioran]a pubblica e dentro la quale le province di Trento e 
Bol]ano ed il Comune sono maggioran]a. All¶opposto np il Comune, np la Provincia di 
Trento ha dato ai propri rappresentanti nel CdA dell¶Autobrennero indica]ioni in questo 



senso e l¶ing. Da Col, responsabile provinciale dei progetti speciali e della Prote]ione 
Civile, nel dibattito pubblico ha dichiarato che, essendo l¶Unione Europea fondata ³sulla 
libera circola]ione delle merci´, si tratta di un obiettivo difficilmente raggiungibile. Fatto 
sta invece che il Land del Tirolo, non certo amministrato da un club di bolscevichi, q 
stato fino ad ora l¶unico a porre il problema dell¶inquinamento dell¶Asta dell¶Adige e 
della valle dell¶Inn e ad imporre giusti vincoli al trasporto su gomma, tanto da far 
infuriare le Camere di Commercio dell¶Alta Italia, fra i principali sostenitori della nuova 
linea alta capacitj del Brennero e della circonvalla]ione di Trento. 
La narra]ione del traffico merci in ascesa ha poi una ulteriore origine. Sia il Dossier di 
progetto che il PFTE (Progetto di Fattibilitj Tecnico Economica) della circonvalla]ione 
ferroviaria di Trento, entrambi redatti da RFI, copiano dal PUP (il Piano Urbanistico 
Provinciale) attualmente in discussione alcuni dati relativi all¶Interporto doganale di 
Trento. A parte lo strafalcione (peraltro significativo) contenuto sia nel PFTE che nel 
Dossier di Progetto che vorrebbe che oggi partano dall¶Interporto di Trento 21 treni 
ROLA (l¶autostrada viaggiante, ovvero l¶intero autotreno viene caricato sulla ferrovia) al 
giorno, mentre in realtj ne partono solo 2, sia il PUP che il PFTE parlano di un 
incremento di traffico merci all¶interporto di 630.000 autotreni all¶anno e del fatto che si 
deve operare per rendere possibile la parten]a dall¶Interporto di 36 Treni ROLA al 
giorno. In realtj, dunque, secondo detti studi (?!) avremo un incremento del traffico sulla 
Brennero di ben 2000 camion al giorno, una prospettiva pesantissima in termini di 
inquinamento atmosferico ed acustico! 
Il dato o q pura inven]ione propagandistica, per addolcire le pesantissime criticitj della 
circonvalla]ione, un¶inven]ione assolutamente non suffragata dall¶aumento del traffico 
merci, oppure q frutto della volontj di drenare sulla Autostrada del Brennero anche il 
traffico che oggi usa il Tarvisio come valico alpino portandolo sulla Brennero attraverso 
la Valdastico, oltrechp di far aumentare il traffico sulla A22 attraverso una politica di 
strade ad alta percorren]a che la colleghi al traffico proveniente dalla autostrada tirrenica 
ed alla Bari ± Vene]ia (gli investimenti previsti dalla Brennero per ottenere una nuova 
concessione purtroppo si muovono esattamente in questa dire]ione). 
Il futuro ipoti]]ato insomma q esattamente l¶inverso di quello propagandato, altro che 
passaggio da gomma a rotaia: siamo in presen]a di un¶ipotesi di sviluppo che ha il suo 
fulcro nella messa a disposi]ione della Valle dell¶Adige al traffico merci su strada. 
Un¶ipotesi questa che trova tragicamente conferma nel Report dell¶incontro titolato ³Il 
Brennero e la politica dei trasporti delle Alpi, tenutosi nel maggio del 2021 su ini]iativa 



di Unioncamere e dei sistemi camerali di Emilia-Romagna, Lombardia, Trentino Alto 
Adige e Veneto. Il documento proposto, che in realtj assomiglia ad un dossier di 
propaganda che ben si guarda di documentare i suoi dati e le sue previsioni, parla di un 
traffico veicolare che non inquina ed ipoti]]a per il 2039 ben 83,2 milioni di tonnellate 
di merci al Brennero (30 milioni di tonnellate in pi�, con un aumento del 60% rispetto ad 
ora) divise a metj fra traffico su gomma (41, 6 milioni di tonnellate) e traffico su rotaia. 
Insomma, quello sotteso alla idea della circonvalla]ione ferroviaria q un modello di 
sviluppo che q tutto fuorchp ecologico e di tutela ambientale e che continua con politiche 
climalteranti, che si basa sulla prolifera]ione di merci inutili che circolano in ogni dove, 
nonostante le solenni dichiara]ioni di rispetto dei vincoli posti dalla evidentissima 
emergen]a ambientale. 
Stesso ragionamento va fatto per la vicenda delle aree inquinate di Trento Nord. 
In numerose dichiara]ioni alla fine del 2020 il Sindaco aveva promesso che il 
disinquinamento di quelle aree era imprescindibile. Nelle ultime dichiara]ioni fatte 
durante il dibattito pubblico o in incontri con i cittadini si q passati oggi ad un 
atteggiamento pilatesco dove prima si q cercato di investire RFI della responsabilitj del 
disinquinamento e poi si q auspicato che questo avvenga subito dopo la reali]]a]ione 
della circonvalla]ione. Sindaco e Presidente della Giunta hanno recentemente inviato a 
RFI una ridicola lettera in cui auspicano che si arrivi alla bonifica totale di quelle aree, 
dimenticando che le stesse sono di proprietj dei pi� grandi immobiliaristi provinciali e 
regionali che da decenni prendono in giro la cittj circa il disinquinamento mentre hanno 
pesantemente lucrato in termini di aumento delle volumetrie concesse in cambio del 
supposto disinquinamento dell¶area. 
Chiunque legga quanto RFI prevede di fare su quelle aree e valuti gli interventi proposti 
si rende conto che siamo di fronte al rischio concreto di disastro ambientale, alla 
possibilitj che il piombo tetraetile scriva una ulteriore pagina nera della storia di Trento, 
dopo quella che ha portato alla chiusura dello stabilimento della SLOI. Anche un cieco 
vede la totale differen]a fra le caratteristiche del disinquinamento proposto da RFI e 
quelle poste in essere dall¶appalto per il disinquinamento delle Rogge aggiudicato ad un 
consor]io temporaneo di imprese che include il CLA (Consor]io Lavoro Ambiente che 
comprende le cooperative che fanno riferimento alla Federa]ione). 
Chiunque si rende conto che quello proposto da RFI q un finto disinquinamento e che un 
reale intervento di bonifica di quelle aree q incompatibile con le previsioni di costo della 
circonvalla]ione. La bonifica delle rogge, attraverso la rimo]ione in sicure]]a del terreno 



inquinato, costa oggi circa 5000 euro a metro cubo; la rimo]ione di circa 70.000 metri 
cubi di aree inquinate necessaria per la reali]]a]ione dei lavori della circonvalla]ione, 
verrebbe a costare ben 350.000.000 di euro, una cifra che corrisponde a pi� di un ter]o 
dei soldi stan]iati per la circonvalla]ione (960 milioni). E¶ per questo che RFI, sia nel 
Dossier di progetto che nel PFTE, fa finta di non sapere che la bonifica delle rogge non q 
ancora ini]iata, che vi sarj interferen]a fra questa e i lavori della circonvalla]ione, che 
usare la tecnica del capping per proteggere le aree su cui verrj depositato il materiale 
scavato dalla Mar]ola rischia di portare l¶inquinamento in tutte le discariche dove q 
previsto il deposito dello smarino. 
Anche in questo caso siamo di fronte ad un uso sbagliato e pericoloso dei territori, messi 
a disposi]ione ad ogni costo, compreso il rischio sanitario per la cittj, per un¶opera che 
ormai risulta priva di qualsiasi motiva]ione e rovinerj pesantemente il futuro di Trento. 
Comitati di cittadini e le Associa]ioni ambientaliste hanno indetto, lo dicevamo in 
apertura, per sabato 15 gennaio un incontro sul tema delle aree inquinate di SLOI e 
Carbochimica. L¶intento q dimostrare come il modo ambientalmente serio per usare i 
soldi del PNRR era ed q quello di provvedere al disinquinamento di quelle aree, 
sostituendosi all¶attuale proprietj inadempiente per la reali]]a]ione dei lavori necessari e 
rivalendosi su di essa anche in termini di proprietj delle aree. Insomma che l¶alternativa 
alla circonvalla]ione q una cittj pi� vivibile che si riappropria di territori preclusi da 
anni. 
Siamo ancora in tempo, q ancora possibile, anche usando il regolamento del Recovery 
fund che consente ai paesi di sostituire un¶opera con un¶altra, ad abbandonare la scelta 
che i cittadini hanno bocciato nel dibattito pubblico chiedendo invece che i fondi europei 
siano usati davvero per la riconversione ecologica e non per opere che sono il suo esatto 
contrario. 
  
Elio Bonfanti 
Antonella Valer 
Franco Tessadri 
Loren]a Erlicher 
Marco Cianci 
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alla c.a. di RFI 
nella persona del coordinatore del Dibattito Pubblico Dott. 
A.Pillon 
e Dott. G.Romeo 
e p.c. Provincia Autonoma di Trento, Comune di Trento 

 
OGGETTO: ULTERIORI OSSERVAZIONI TECNICHE AL PROGETTO DI 
CIRCONVALLAZIONE FERROVIARIA ALTA CAPACITÀ SUL COMUNE DI TRENTO 
 
Dopo aver ascoltato le assemblee pubbliche ed essermi documentata, sono ad esporre il mio punto di 
vista, le mie remore e paure riguardo a questo progetto, ossia il bypass ferroviario, che prevede di 
costruire un tunnel per il traffico ferroviario merci che passa sotto la collina est di Trento, avente 
come entrata/uscita la zona Acquaviva di Mattarello sobborgo a sud di Trento e la zona di San Martino 
a nord del centro storico cittadino.  
Il mio intervento è suddiviso in 4 sezioni:  
1- Criticità; 
2- Beni architettonici e naturalistici 
3- Credibilità 
4- Conclusioni 
Allegati: foto e documenti 
 

1) Criticità. 
Riassumo le criticità che riscontro: 

a) Prima criticità: Area SLOI. “SLOI S.r.l. (acronimo per Società Lavorazioni Organiche 
Inorganiche) è stata una società che produceva miscele antidetonanti per benzine, costituite 
da piombo tetraetile (con il nome commerciale Etilmix[1][2][3], un composto 25 volte più 
pericoloso dell'iprite utilizzata durante la prima guerra mondiale), dibromoetano e dicloroetano.”. 
Attualmente si ritiene che circa 180 tonnellate di piombo tetraetile siano penetrate nel terreno 
sottostante alla fabbrica, che pare essere inquinato per una profondità di 15 metri e sotto di 
questo, separato da un sottile strato di argilla di 20 centimetri, si trova la falda acquifera 
dell'Adige.[5][10] e da qui i sigilli posti sulla superficie ricoperta da 40 cm di materiale inerto.” 
https://it.wikipedia.org/wiki/SLOI 
 
Poco da dire, se qualcosa va male, sarà una nuova Seveso. La SLOI era chiamata la fabbrica 
della morte. Inquinamento delle falde acquifere, inquinamento delle terre e dell’aria. Una 
svista qui mette a repentaglio la salute pubblica. 
MA IL PROGETTISTA CI CHIEDE DI FIDARCI. In deroga a buonsenso da parte nostra e 
in deroga alle normative sulle polveri, rumore e vibrazione da parte del progettista. 
 

b) Seconda criticità: Il tracciato tocca 222 fonti. L’unica cosa che ho sentito dire con le mie 
orecchie è che RFI ha pompe idrovore a sufficienza per drenare l’acqua. Sono contenta: ha 
ottemperato gli obblighi di legge sulla sicurezza sul luogo di lavoro. Ma nulla di più: Trento 
avrà ancora acqua? Quale ricaduta avrà sulle fonti, incluse quelle dei comuni confinanti? 
Paranoia, può essere. Vi faccio un esempio: le terme di Abano e Montegrotto hanno le sorgenti 
sui Monti Lessini, con un ciclo dell’acqua di 20/30 anni se non di più. Per cui se tocco ora le 
fonti su Monti Lessini tra 20/30 anni a distanza di centinaia di km metto in ginocchio la vita 
economica delle Terme, sottraendo l’acqua. Quindi che cosa accadrà a Trento tra 5, 10, 15, 
20 e 30 anni? Sono stati fatti studi? Quali altri comuni limitrofi possono essere toccati dalla 
manomissione volontaria delle fonti d’acqua? E a Pergine? Altopiano della Vigolana? 
Besenello? 
 



MA IL PROGETTISTA CI CHIEDE DI FIDARCI. In deroga a buonsenso da parte nostra 
perché l’accesso all’acqua è accesso alla vita in ogni sua forma. 
 

c) Terza criticità: Paleo-frana, ossia una frana.  
“Le paleofrane possono muoversi improvvisamente. Fattori scatenanti del movimento 
possono essere terremoti o infiltrazioni di acqua[1] che riducono gli attriti sul piano di 
appoggio dell'intero corpo ed interno del materiale di cui la paleofrana è composta.  
La pericolosità di una paleofrana è dovuta principalmente alla possibile errata percezione di 
trovarsi su terreni stabili perché fermi da tempo immemorabile. In tal caso gli abitanti sono 
sottoposti ad un rischio che è poco percepito e che è aggravato dalla costruzione di abitazioni 
e altri manufatti sul corpo franoso.  
Uno dei più tragici eventi italiani dovuto ad una paleofrana fu il disastro del Vajont del 9 
ottobre 1963, con quasi duemila vittime. La pericolosità della frana venne percepita sin dai 
primi studi, prima condotti da Leopold Müller e poi da Edoardo Semenza[3], ma per non 
compromettere le attività della diga nella quale la Società Adriatica di Elettricità aveva già 
molto investito, si preferì nascondere il pericolo alle popolazioni.” 
https://it.wikipedia.org/wiki/Paleofrana  
 
RFI ha giurato che non succederà nulla e che tutto sarà sotto controllo. Mi chiedo però perché 
2 talpe che scavano due tunnel con dei collegamenti ogni 500 metri (per motivi di sicurezza) 
non faranno danno e bisogna credergli, ma si chiede a chi vuole sistemare il proprio campo, 
una relazione idrogeologica nella quale si dichiara che il lavoro di disboscamento non azioni 
la frana suddetta. Il progettista dice la frana è alta e loro stanno bassi. E’come dire che c’è una 
statua gigante di creta, con un braccio pericolante, ma che se con colpi di martello gli amputo 
le gambe, non distruggo la statua. 
Ci si avvicina anche a due faglie presso la zona del “Molino Ferrari” - faglia della Marzola e 
quella della Vigolana- quali saranno le conseguenze? 
 
MA IL PROGETTISTA CI CHIEDE DI FIDARCI. In deroga a buonsenso da parte nostra (al 
portafoglio di tutti quelli che hanno dovuto richiedere perizie idrogeologiche) e in deroga alle 
normative sulle polveri, rumore e vibrazione da parte del progettista. 
 

d) Quarta criticità: Grezzi- Acquaviva- Mattarello sud. La periferia della periferia. 
Riguardo il dossier (dal nome: Asse Ferroviario Monaco –Verona. Linea Di Accesso Sud Alla 
Galleria Di Base Del Brennero Quadruplicamento Della Linea Fortezza – Verona Lotto 3° 
Circonvallazione Di Trento) il progettista a pp. 32-34 riporta foto clamorosamente sbagliate 
o del tutto non rilevanti. La foto di pagina 34 ritrae Rovereto, sita a circa 20 km di distanza in 
direzione sud, l’altra ritrae solo parzialmente la zona antropizzata di Mattarello (allego una 
mia versione casalinga esplicativa del territorio). A pagina 32 si trova una bella immagine del 
borgo di Mattarello e della zona di Aldeno, mentre la zona dell’Acquaviva- Grezzi è coperta 
dagli alberi!). Nelle cartine vengono scambiati i torrenti per strade e ci sono errori di 
posizionamento di 150-200 metri. 
Non si fa riferimento all’uragano VAIA che ha colpito la zona a fine ottobre 2018 e alle 
conseguenze idrogeologiche che ha causato. Io ho rischiato di perdere la mia famiglia: mio 
padre è stato trascinato dal fango e solo la buona sorte lo ha tenuto in vita. I Vigili del Fuoco, 
coadiuvati dalla Protezione Civile e dall’arma dei Carabinieri hanno evacuato la zona e gli 
abitanti dei Grezzi sono stati alloggiati in strutture ricettive del paese, presso amici/parenti e 
presso la palestra. Gli abitanti della zona hanno subito danni ingenti. Alcuni sono rientrati a 
casa dopo 10 giorni. Il torrente/rio Scanuppia è passato da -3/4 metri a +2/3 metri. Il materiale 
detritico e l’acqua hanno raggiunto la statale e la zona sottostante (quella che sarà il cantiere). 



Il rio Stanghet ha scaricato il materiale sulla ex statale nella zona che è in prossimità 
dell’ingresso del tunnel che è rimasta chiusa per molti giorni  
Dopo l’accaduto, mio padre ha fatto fare una perizia idrogeologica per capire e per mettere in 
sicurezza persone e cose. L’Ufficio bacini montani della Provincia di Trento, avvalendosi 
dello studio commissionato da mio padre hanno creato 3 invasi di contenimento di materiale 
detritico. Al momento, se nulla cambia, il rio Scanuppia è “massi-free”, ma scaricherà sempre 
acqua nel cantiere sottostante (al momento è campagna che riesce ad assorbire acqua e limo, 
ma poi?).  
Le talpe che scaveranno, cambieranno l’assetto interno della montagna carsica in quella zona 
costituita da vecchie frane (etimologia de “i grezzi”)? Renderanno vani gli sforzi fatti fino ad 
ora dalla Provincia?  
Per quanto riguarda l rio Stanghet. Non vi sono studi sulle caratteristiche geomorfologiche. La 
carta di sintesi della pericolosità della PAT indica la zona di cui sopra come “area di penalità 
elevata e da approfondire” con riferimento alle norme di attuazione del Piano Urbanistico 
Provinciale, L.P. 27 maggio 2008 n. 5. Come interferirà lo scavo  della galleria in una zona 
che non è ancora stata studiata? 
Ricordo che nell’estate 2021 la ex-statale e il sottopassaggio che collega Mattarello con la 
ciclabile della zona industriale è stata di nuovo chiusa dopo 3 giorni di pioggia a causa della 
colata detritica che il rio Stanghet e ha visto nuovamente coinvolti Vigili del Fuoco, 
Carabinieri e Protezione Civile.  
Last but not least, la trivellazione che ricaduta avrà sui pozzi e le sorgenti d’acqua di questa 
zona e di quella delle zone limitrofe? Quante fonti verranno toccate? I pozzi? Quante famiglie 
e quanti contadini avranno o non avranno più accesso all’acqua? Chi paga in caso di 
prosciugamento dei pozzi? Per chi ha le sorgenti, chi paga l’allaccio all’acquedotto comunale? 
RFI? IL Comune? E se le vibrazioni crepano le case? Chi risponde? Comune o RFI? O peggio 
ancora, se le talpe creano una nuova frana e causa danni a persone e a cose, chi ne risponde 
pecuniariamente e penalmente? 
 
MA IL PROGETTISTA CI CHIEDE DI FIDARCI. In deroga a buonsenso da parte nostra (e 
pretendendo di chiudere gli occhi e di dimenticare) e in deroga alle normative sulle polveri, 
rumore e vibrazione da parte del progettista. 

 
2) Beni architettonici e Naturalistici 

Noto con sommo rammarico e tristezza che il dossier già citato non riporta traccia e non tiene 
conto dei beni architettonici e naturalistici, il che denota una totale estraneità del progettista alla 
realtà locale. 
i. Castello del Buonconsiglio: il MIUR ha nel passato sovvenzionato un PRIN per monitorare 

le vibrazioni causate dal traffico e valutare la possibilità di interrare la strada perché temeva 
danni causati dal traffico. E far passare le due canne ferroviarie a 200 metri dal Castel del 
Buonconsiglio che effetti avrà? 
http://d3s.disi.unitn.it/projects/torreaquila.html 
 
MA IL PROGETTISTA CI CHIEDE DI FIDARCI. In deroga a buonsenso da parte nostra e 
in deroga alle normative sulle polveri, rumore, vibrazione e dei beni culturali da parte del 
progettista. 
 

ii. Villa Bortolazzi: affianco alla Villa verrà accumulato il 20 % dello smarino di 12 km di tunnel 
e vedrà passare almeno 260 camion al giorno in entrata e in uscita. Villa e territorio pertinente 
sono/erano tutelati dalla PAT. 
La villa storica in cui ha dormito Napoleone, visitata anche dal Duce per il suo pregio, location 
famosa per realizzazione di videoclip, matrimoni e riunioni quali quello del FAI, per la cui 



“famosa giornata” la Villa viene aperta ogni primavera, diventerà un gioiellino, abbandonato 
tra i rifiuti che di sicuro sarà destinato alla distruzione.  
Lo stesso vale per la Cyperacea Carex Riparia Curtis, specie segnalata dal Museo di Scienze 
di Rovereto con lo status di specie vulnerabile nella lista rossa del Trentino, presente nelle 
zone umide attorno alla Villa. 
L’opera inoltre separerà per sempre fisicamente il legame storico e religioso tra la Villa e il 
borgo di Mattarello che deve il proprio patrono, San Leonardo, proprio al Santo a cui è 
dedicata la Chiesetta egualmente protetta dai Beni culturali della PAT. 
https://www.angelosiciliano.com/VILLA-BORTOLAZZI.htm 

 
MA IL PROGETTISTA CI CHIEDE DI FIDARCI. In deroga a buonsenso da parte nostra e 
in deroga alle normative sulle polveri, rumore, vibrazione, tutela dei beni culturali e delle 
specie in via d’estinzione da parte del progettista. 

 
iii. Per quanto riguarda la tutela dei biotopi, una piccola nota. Nella parte superiore della 

Vigolana, si trova la Riserva naturale dello Scanuppia. Questa piccola conca sottostante alla 
riserva, la zona dei Grezzi- Acquaviva per intenderci, è zona di caccia di alcuni specie di 
rapaci. Nei boschi dell’area dei Grezzi spesso si incontrano volpi, tassi, cerbiatti, ed altri 
ungulati che discendo proprio dalla riserva.  
Mi chiedo quanto il cantiere e il rumore del cantiere ed il via vai dei camion possano disturbare 
e alterare questo delicato equilibrio. 
http://www.areeprotette.provincia.tn.it/riserve_provinciali/biotopi_riserve/-
riserve_provinciali/pagina6.html 
 
MA IL PROGETTISTA CI CHIEDE DI FIDARCI. In deroga a buonsenso da parte nostra e 
in deroga alle normative sulle polveri, rumore, vibrazione e tutela dei beni culturali e delle 
specie in via d’estinzione da parte del progettista. 
 

iv. Mi fa sorridere che tra le aree “naturali” non vengano citati, anche solo per correttezza il 
“Bosco della città” (in data 14/1/2022 sede di trivellamento esplorativo) e la più famosa 
riserva del Casteller, teatro nel 2019 della fuga rocambolesca di M49, l’orso chiamato 
“Papillon” dall’allora Ministro Costa, al cui interno ci sono due piccoli specchi d’acqua 
chiamati lago Turchino e lago delle Cannelle. 
Il rumore e le vibrazioni causate dalle talpe meccaniche avranno delle ripercussioni sul 
benessere dei plantigradi li ospitati? Che fine faranno i due laghetti? Ah…si, Il progettista non 
solo non sa che esistono, ma soprattutto non ha risposto alla domanda sull’acqua per la 
popolazione, di sicuro non sa e non risponde a questo. 
 
MA IL PROGETTISTA CI CHIEDE DI FIDARCI. In deroga a buonsenso da parte nostra e 
in deroga alle normative sulle polveri, rumore, vibrazione e tutela dei beni culturali e delle 
specie in via d’estinzione da parte del progettista. 

 
v. Quale piano di tutela verrà messo in atto per proteggere gli Ibis eremita (Geronticus 

Eremita), specie in via d’estinzione, del progetto finanziato dalla Commissione europea 
“Waldrappteam- Reason for Hope” che ogni anno si fermano a Mattarello? 
http://waldrapp.eu/index.php/it/it-home 
 
MA IL PROGETTISTA CI CHIEDE DI FIDARCI. In deroga a buonsenso da parte nostra e 
in deroga alle normative sulle polveri, rumore, vibrazione e tutela dei beni culturali e delle 
specie in via d’estinzione da parte del progettista. 

 



vi. Cosa succederà al Castello di Mattarello? Cosa succederà a Villa Bertagnolli? Villa de 
Merci ? E alla Villa sede del The European Centre for Theoretical Studies in Nuclear Physics 
and Related Areas (ECT*) in Trento (Italy) 
Tanti piccoli gioielli che con i fondi del PNNR potrebbero essere valorizzati incrementando 
non solo l’economia locale creando posti di lavoro, ma anche l’attrattività turistica del 
capoluogo. 
https://www.ectstar.eu/about-us/  
 
MA IL PROGETTISTA CI CHIEDE DI FIDARCI. In deroga a buonsenso da parte nostra e 
in deroga alle normative sulle polveri, rumore, vibrazione e tutela dei beni culturali.  
 

3)  Credibilità 
Il progettista afferma che il tunnel di 12 km verrà ultimato e consegnato alla popolazione entro 
il 31/12/2026 salvo perdere i finanziamenti stanziati a livello europeo. 
 
IL PROGETTISTA CI CHIEDE DI CREDERGLI. In deroga al buonsenso e alla 
consapevolezza popolare e alle normative sulle polveri, rumore, vibrazione e tutela dei beni 
culturali e delle specie in via d’estinzione da parte del progettista. 
 
La “credibilità” è uno dei criteri che la Commissione Europea utilizza per valutare ad esempio 
i progetti di ricerca finanziati all’interno dei Progetti Quadri. È un concetto un po’ “ampio” 
che vede una commistione tra fattibilità reale, senza deroghe, del progetto, la capacità di 
azione e la percentuale di successo in azioni/progetti simili. Ossia: se sei stato bravo in progetti 
precedenti, hai consegnato quanto promesso e rispettato i tempi, hai una buona “reputazione” 
e “credibilità”. 
 
Mi limiterò a citare solo due esempi semplici, e vicini nel tempo. 

i. Primo esempio recente. Costruzione di un parcheggio sotterraneo in piazza Centa a Trento e 
sistemazione del piano urbano con area gioco dedicato ai bambini. Tempi previsti: inizio 
lavori gennaio 2021, consegna lavori settembre 2021. Stato: in itinere. 

ii. Secondo esempio: Costruzione del depuratore “Trento 3” in zona Acquaviva-Besenello. Il 
progetto, è stato realizzato in zona prevalentemente agricola e ha, tra l’altro, visto il 
trivellamento con esiti miseri (visto la quantità di acqua che usciva ogni volta che veniva 
toccata la roccia) della Vigolana a pochi chilometri da dove è previsto l’ingresso del Tunnel. 
Progetto approvato nel 2013 e consegna reale del progetto con 4 anni di ritardo (in itinere: a 
gennaio 2022 il sito appare ancora come cantiere aperto) e con un aumento del 10% dei costi. 
Cosa ci dobbiamo aspettare con la grande opera da 930 milioni dì € che deve passare (da sud 
a nord) attraverso aree geomorfologicamente simili della Vigolana (perché a pochi 
chilometri), la Marzola con le 222 fonti d’acqua e la paleo-frana, le aree SLOI e 
Carbochimica, in mezzo e sotto le abitazioni, a 250m dal centro storico? 
 
Credibilità è anche la credibilità del progetto e di come è presentato. Oltre agli errori 
macroscopici e alle mancanze nelle immagini, nello studio della zona Grezzi-Acquaviva 
(criticità n.4) che possono causare ulteriori danni a cose a persone, volevo mettere in evidenza 
alcune zone d’ombra nella presentazione che non depongono a favore del progettista che 
dovrebbe usare tra l’altro la trasparenza: 
 

i. I rendering sono tutti poco realistici: se fossero trasmessi come pubblicità, i gruppi di 
consumatori chiederebbero l’intervento del Garante e i gli spot sarebbero rimossi 
come pubblicità ingannevole al pari della pubblicità dei maialini da speck in bicicletta 
sui monti. 



ii. I grafici sulla mitigazione del rumore a pag 55 del già citato documento. Lo studio è 
stato fatto sull’inquinamento prodotto con una talpa? Ma non è stato detto che vengono 
utilizzate 2 talpe in contemporanea per entra del tunnel?  

 
4) Conclusioni 

Il progettista di chiede di FIDARCI su tutto e contemporaneamente va in deroga a tutte le 
normative sulle polveri, rumore, vibrazione e tutela dei beni culturali e sui beni ambientali. 
 
Il progettista non risponde alle domande dirette sull’acqua, nella sua disponibilità futura per 
uso umano ed agricolo (criticità 2 e 4) e potabile (criticità 1).  
Ricordo che l’accesso all’acqua è sancito nel capitolo secondo della Lettera Enciclica 
“Laudato SI’ del Santo Padre Francesco: “L’accesso all’acqua potabile e sicura è un diritto 
umano essenziale, fondamentale e universale, perché determina la sopravvivenza delle 
persone, e per questo è condizione per l’esercizio degli altri diritti umani”. “Questo mondo 
ha un grave debito sociale verso i poveri che non hanno accesso all’acqua potabile, perché 
ciò significa negare ad essi il diritto alla vita radicato nella loro inalienabile dignità”.  
 
Il progettista non risulta a conoscenza delle gravi tematiche legate alla struttura 
geomorfologica della zona (criticità n. 4) e dimostra superficialità nell’affrontare le 
problematicità.  
Queste mancanze, che avrebbero potute essere evitate con semplici sopralluoghi e utilizzando 
mappe, anche satellitari, più aggiornate, minano profondamente la fiducia. 
Se il progettista fa errori di posizionamento di 150-200 metri, scambia i torrenti per strade 
(errori così grossolani e gravi) nella zona aperta e “semplice” perché relativamente poco 
antropizzata, cosa succederà nei 12 km di tunnel con fonti d’acqua e frane (criticità 2 e 3)? 
Cosa farà nell’affrontare l’area altamente antropizzata di San Martino (criticità 1)? Anche il 
numero 22 di famiglie a cui sarà abbattuta la casa a Trento Nord è solo un numero aleatorio e 
mi aspetto di vederlo crescere. Cosa succede se la frana viene attivata (criticità 2)? Cosa 
succederà nella delicatissima ara della SLOI (Criticità 1)? Nella SLOI la precisione deve 
essere chirurgica.  
E come facciamo a fidarci? E’ inutile avere il chirurgo migliore al mondo se amputa la gamba 
sbagliata. 
 
Riassumendo: 

IL PROGETTISTA CHIEDE DI ANDARE IN DEROGA A: 
VIBRAZIONI 

INQUINAMENTO ACUSTICO 
INQUINAMENTO DA POLVERI 

TUTELA DI BENI AMBIENTALI e SPECIE PROTETTE 
TUTELA DI BENI CULTURALI  

 
IL PROGETTISTA TOGLIE: 

CASA 
ACQUA 

TERRENI COLTIVATI 
DISTRUGGE BENI CULTURALI E AREE AMBIENTALI TUTELATE 

MINA LA SALUTE PUBBLICA 
INQUINA 

 
A che altro il Progettista intende andare in deroga? Che altro dovrebbe distruggere? 



Non vi viene il dubbio che questo progetto che va in deroga a tutto forse non si deve 
fare? 
 
Manca la credibilità, da punto di vista dei lavori, dal punto di vista delle tempistiche e dal 
punto di vista di gestione con i cittadini coinvolti nell’opera.  
 
Il pressapochismo delle foto, gli errori macroscopici fatti mi fanno temere che sarà una 
tragedia annunciata. Un nuovo monte Toc o una nuova Stava, in cui tutti sapevano, ma 
nessuno ha detto o fatto nulla. Io sto mettendo nero su bianco. 
 
Il trentino dovrebbe essere il fiore all’occhiello della protezione dei beni culturali, naturali e 
paesaggistici. La famosa farfalla verde della pubblicità temo si troverà con il cuore deserto e 
devastato.  
Bella pubblicità per il turismo delle valli limitrofe, unica cosa che rimarrà, forse, dopo la 
devastazione delle campagne di pregio e delle bellezze architettoniche cittadine. 
 
Vi ringrazio per l’attenzione  
Cordiali saluti, 
                                             Roberta Guidolin, Mattarello Attiva  
 

  



Allegati 
 

Criticità 4 
 
 

 
 

Colata ai Grezzi del 2017-cerchiato in rosso la zona di ingresso del tunnel previsto dal 
Progettista. 
 

 
L’URAGANO VAIA AI GREZZI (colata 2018) 
Le strade private riempite di materiale detritico 



 
L’URAGANO VAIA AI GREZZI (colata 2018) 
Parte delle campagne ricoperte dai sassi 
 
 
 

 
L’invaso “vecchio” costruito una decina d’anno or sono dopo una delle tante esondazioni 
del rio Scanuppia 
 
 
 

 



 
 
 

 
L’URAGANO VAIA AI GREZZI (colata 2018) 
L’acqua in una delle case degli abitanti dei Grezzi- rio Scanuppia 
 



 

 
L’URAGANO VAIA AI GREZZI (colata 2018) 
La ex statale invasa dalla frana- La zona è vicina all’ingresso del tunnel- Rio Stanghet 

 



 
 

 
Intervento dei Bacini Montani- primavera 2021. 
Uno degli invasi in via di costruzione sul rio Scanuppia 
 
 



 
Articolo di giornale post VAIA 
 



 
Articolo di giornale post VAIA 
 
 



 
Articolo di giornale post VAIA 
 
 
 
 
 
 



 
Immagini non corrette 
 
 



Il rio Scanuppia è segnato come strada

Beni architettonici e Naturalistici

Ibis eremita a Mattarello

Rio 
Scanuppia



CREDIBILITA’

Articolo di Giornale
Costruzione Parcheggio Piazza Centa



 
Articolo giornale  
Costruzione Depuratore Trento 3 
 
 

 
Il rendering non è credibile: la posizione non coincide con quella in cartina. L’uscita, con relativo 
piazzale d’emergenza nel rendering si trova sul prolungamento del rio Scanuppia, ma nell’ortofoto 
di pagina 27 e nelle carte dei progetti, la piazzola d’emergenza  si trova sul prolungamento della 
strada che scende da Maso Grezzi sulla piazzola sono inoltre progettati dei fabbricati che non sono 
visibili sul rendering. L’errore di posizionamento è di circa 150 - 200 metri. Sul piazzale di 
emergenza è prevista la costruzione di due fabbricati assenti sul rendering. Non ci sono i muri di 
protezione lungo i marciapiedi di sicurezza. La dimensione reale da progetto della della piazzola è  
poco meno di 3 campi da tennis. In questo rendering non compare nulla. 
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Undici domande (e relative risposte) al sindaco di Trento 

sulla circonvallazione ferroviaria 

e sull'interramento dell'attuale linea ferroviaria

Primi firmatari: Antonella Valer, Lorenza Erlicher, Franco Tessadri, Jacopo Zannini, Elio Bonfanti, Marco
Cianci, Jacopo Nespolo (Legambiente - Circolo di Trento, FIAB Trento - Amici della Bicicletta, Ciclostile -
ciclofficina popolare del Centro Sociale Bruno, Trentino Arcobaleno, WWF Trentino, Mountain Wilderness)

1. Tutti gli osservatori, comprese le Camere di Commercio di Trento e di

Bolzano,  mettono in evidenza come l'Autostrada del  Brennero (A22)  sia

oggi sovra utilizzata dal traffico merci a seguito di una politica dei costi (dei

pedaggi  autostradali  e  del  carburante)  che  per  questa  tratta  sono

notevolmente più bassi che per gli altri valichi alpini. Questa politica dei

bassi  costi  drena  sulla  Autobrennero  quote  consistenti  di  traffico  sia  in

entrata  che  in  uscita  dal  Brennero.  In  altre  parole  c'è  chi  preferisce

allungare le tratte anche di cento chilometri visto il risparmio. Uno studio

del  Land Tirolo  ha calcolato che il  traffico  diminuirebbe del  31% se  si

adeguassero i costi a quelli degli altri valichi.

Perché  il  Comune  di  Trento,  convincendo  in  tal  senso  anche  gli  altri

azionisti  della  A22,  non  opera  per  chiedere  un  significativo  rialzo  dei

pedaggi  dell’Autostrada  del  Brennero,  riequilibrando  in  questo  modo

l'utilizzo  di  quella  arteria,  incentivando  il  trasferimento  delle  merci  su

rotaia  e  producendo,  come  conseguenza,  una  significativa  riduzione

dell'inquinamento atmosferico a cui l’Autostrada contribuisce in maniera

determinante?

Il progetto ferroviario rientra nella visione europea di modifica delle modalità di
trasporto e accesso ai territori e di trasferimento del trasporto dalla gomma alla 
rotaia. La questione rientra negli accordi sottoscritti tra gli Stati e le Regioni  a 
Bolzano in data 12 giugno 2018. Si riporta il testo del comunicato relativo 
all’argomento: 

Brennero: vertice internazionale sul traffico pesante

Nel corso del Brenner Meeting i rappresentanti degli Stati alpini più colpiti dal 

problema del traffico hanno sottolineato ancora una volta le loro priorità per 

quanto riguarda le politiche dei trasporti. Il presidente Arno Kompatscher ha 

posto l’accento sul cosiddetto traffico deviato, quello, cioè, rappresentato dai 

mezzi che percorrono un tragitto più lungo e passano dal Brennero perché più 

conveniente. "Per ridurre questo tipo di traffico - ha detto - è necessario intro-

durre gradualmente tariffe più alte per i mezzi pesanti in transito sull'autostra-

da tra Brennero e Modena". Sulla base dei risultati del progetto Ue Brenner 

LEC (Lower Emission Corridor) si rende inoltre necessario un controllo dina-



mico della velocità sull'asse del Brennero, ha aggiunto il presidente. La Provin-

cia di Bolzano spinge anche per un divieto di transito dei mezzi pesanti sulle 

strade statali, che è già in vigore in Tirolo. "Se non verranno adottate misure a 

un livello più alto, cercheremo una via per attuarle a livello provinciale" ha ri-

marcato il presidente altoatesino. Un altro passo importante, secondo Kompa-

tscher, è rappresentato dall’introduzione di una tariffa unitaria per il carbu-

rante dei mezzi pesanti in transito lungo l’asse del Brennero. La proposta di 

adottare misure per sostenere il trasferimento del traffico su rotaia ha trovato il

consenso di tutti i partecipanti. Le Province di Bolzano e Trento hanno già pre-

visto misure per realizzare un nuovo interporto che consenta un trasporto com-

binato più veloce e più economico. Per rendere il traffico su rotaia più competi-

tivo i terminal di carico devono essere modernizzati, vanno impiegati convogli 

più silenziosi e deve essere agevolato il traffico combinato. Inoltre, gli introiti 

derivanti dagli aumenti delle tariffe devono essere investiti per sostenere il traf-

fico su rotaia. Un obiettivo strategico dell’Euregio Tirolo-Alto Adige-Trentino 

è quello di arrivare nel 2027 ad un pareggio nella cosiddetta ripartizione mo-

dale (modal split) e cioè di avere la stessa quantità di merci trasportate su 

gomma e su rotaia, per arrivare, nel 2035, ad un’inversione del rapporto ri-

spetto ai dati attuali portando al 29% la percentuale di merci trasportate su 

gomma.

È evidente che il Comune di Trento non può che sostenere questa politica che,
comunque,  accanto  agli  adeguamenti  tariffari,  prevede  anche  il  progetto
ferroviario del Corridoio.

2.  La  ferrovia  del  Brennero  (https://corridoiodelbrennero.provincia.tn.it)

trasporta oggi il 26% del traffico merci in transito su quel passo alpino,

mentre attualmente circolano su quel tratto 86 treni merci, 48 treni locali e

45 treni  veloci  o ad alta percorrenza.  La realizzazione della galleria del

Brennero  (la  cui  entrata  in  funzione  è  prevista  per  dopo  il  2030)

“consentirà di incrementare la capacità di trasporto delle merci con 60/90

treni in più al giorno” (dati RFI). Inoltre con la realizzazione del lotto 1)

Fortezza – Ponte Gardena i treni potranno arrivare ad una lunghezza di

750 metri e un peso di 1600 tonnellate.

Il  libro  bianco  sui  trasporti  in  Europa aveva  come obbiettivo  quello  di

trasferire su rotaia il 30% del traffico merci entro il 2030 ed il 50% entro il

2050. Con la entrata in funzione dunque del traforo,  senza alcuna altra

opera  ed  in  particolare  senza  la  realizzazione  della  circonvallazione  di

Trento e di Rovereto, l'obiettivo potrebbe essere raggiunto. Perché allora

investire  su  una  grande  opera  che  non aiuta  la  riconversione  ecologica

dell’economia?  Perché  spendere  quantità  enormi  di  denaro  pubblico,

creare disagi e peggiorare la vita alla città per “due generazioni” (come

ricordato  nell'intervento  dell'Assessore  Facchin  nel  webinar  con   le

https://corridoiodelbrennero.provincia.tn.it/


circoscrizioni cittadine)?

Precisato  che  l’affermazione  dell’Assessore  Facchin  si  riferisce  all’intero
corridoio  e  non  alla  sola  circonvallazione  di  Trento,  senza  richiamare  altre
valutazioni, si deduce dalla domanda che la città sarebbe interessata dal transito
di 86+60/90 treni merci al  giorno,  ovvero circa 150. Si ritiene che un treno
merci  ogni  10  minuti  in  transito  dentro  la  nostra  città,  in  una  delle  zone  a
maggior densità abitativa, non sia una buona eredità da lasciare alle generazioni
future, anche con l'aggiunta delle barriere antirumore. Per questo è opportuno e
necessario realizzare la circonvallazione.

3.  Come dimostrano  le  stesse  slide  illustrate  dall'Assessore  Facchin  alle

Circoscrizioni  cittadine  e  come testimonia  uno  studio  di  RFI,  realizzato

ancora negli anni a cavallo del secolo, è possibile far fronte alla necessità di

trasportare  su  rotaia  parti  consistenti  del  traffico  merci  attraverso  una

semplice ristrutturazione della attuale linea ferroviaria. In particolare con

l'introduzione sulla linea del sistema ERTMS di livello 2 ed in futuro di

livello  3  è  possibile  un  incremento  del  traffico  ferroviario  del  30%

(arrivando a 300 treni al giorno). Se si adottassero poi i modelli gestionali

austriaco e svizzero, aumentando i giorni operativi annui dagli attuali 230

circa ai 350 in vigore al di là del confine, si potrebbe trasportare subito, con

le  infrastrutture attuali  ben il  60% delle  merci  che oggi  attraversano il

Brennero (ovvero il  doppio di  quanto avviene in realtà!).  Perché non si

adotta  questa  strada,  risparmiando  una  enorme  quantità  di  denaro

pubblico?

Le informazioni riportate sul modello austriaco e svizzero non corrispondono al
vero.  Né in  Austria  né in  Svizzera  si  utilizza  una operatività  di  350 giorni.
Sostenere che sia possibile far transitare 300 treni al giorno per 350 giorni è
irrealistico, sia con riferimento alla stabilità d’orario, sia con riferimento alla
necessaria  manutenzione  ordinaria  dell’infrastruttura.  Il  limite  possibile  per
l’organizzazione del trasporto è di 250 giorni/anno. 
Su  questi  dati,  inoltre,  si  deve pronunciare  il  gestore  dell’infrastruttura  che,
come si può dedurre dalle precedenti comunicazioni, ha escluso la possibilità di
disporre  delle  prestazioni  riportate  nella  domanda.  Per  la  parte  finale  della
domanda, si ribadiscono gli argomenti della risposta al precedente quesito.
Aggiungiamo inoltre che la capacità di una linea ferroviaria dipende da molti
aspetti.  Certamente  non  deriva  semplicemente  dal  numero  di  treni  che  vi
possono transitare ogni giorno, ma  prioritariamente dal tipo di servizio che si
intende svolgere. Oltre al fatto che più ci si avvicina al numero massimo di treni
che può transitare su una linea,  più se ne aumenta l’instabilità (nel senso che
una qualsiasi  perturbazione,  che  può andare  dalla  semplice  manutenzione al
guasto,  produrrebbe ripercussioni  ingestibili  sul  sistema),  va  considerato  che
tratte dedicate esclusivamente al  trasporto merci liberano enormi potenzialità



per il trasporto passeggeri migliorandone in particolare i tempi di percorrenza.
Non  ci  sono  ancora  previsioni  di  dettaglio,  ma  il  risparmio  di  tempo  nei
trasferimenti  aumenterà l’attrattività della città dal  punto di  vista dell’offerta
turistica, culturale, scientifica. Inoltre il treno potrà entrare in concorrenza con i
trasporti aerei almeno sulle tratte brevi riducendo i voli che, aspetto decisamente
sottovalutato, sono tra i maggiori responsabili dell’inquinamento atmosferico.

4. E' a conoscenza che nel 2009 il Consiglio Comunale di Trento ha votato,

praticamente alla unanimità, la Deliberazione n. 134 sulla bozza di progetto

di realizzazione della circonvallazione della città, previsto come percorso

per il transito sul territorio municipale della TAV/TAC del Brennero?

In  detto  documento  (allegato)  si  evidenziavano  una  grande  quantità  di

criticità connesse a quella scelta, in particolare: la non conformità ai piani

urbanistici;  i  negativi  impatti  ambientali  e  trasportistici  della  stazione

prevista all’ex scalo Filzi; le interferenze con le aree inquinate di Trento

Nord; l’esiguo strato di terreno tra le gallerie progettate e le aree urbane di

San Martino e Buonconsiglio; le interferenze con le reti e i sottoservizi di

interesse pubblico (in particolare, il sistema fognario); lo spostamento delle

ferrovie della Valsugana e della Trento-Malè; i delicati equilibri geologici

della Marzola, anche in relazione alla paleo-frana; gli aspetti idrogeologici

riguardanti gli impatti su falde e fonti d’acqua; la sorte dei materiali  di

scavo estratti dalla montagna; la cantierizzazione in un’area ad alta densità

urbana  a  Nord  (Scalo  Filzi)  e  a  Sud  in  un’area  prossima  a  un  bene

architettonico pregevole (Villa Bortolazzi).

Perché a tali  criticità la nuova amministrazione comunale non risponde,

chiarendo ai cittadini sia le conseguenze dell'opera proposta sia i disagi che

questa produrrà alla città ed ai suoi abitanti?

Riguardo  alla  Deliberazione  del  Consiglio  comunale  del  2009,  va  in  primo
luogo  evidenziato  quanto  riportato  nelle  premesse  ovvero  che  “(…)
l’Amministrazione  comunale  condivide  le  finalità  del  progetto in  quanto
dovrebbe incentivare  il  traffico  su  rotaia,  decongestionando  l’attuale  tratta  a
cielo aperto”.
Va anche precisato che quello affrontato nel 2009 era un progetto diverso da
quello attuale; per esempio la stazione internazionale all’ex scalo Filzi oggi non
è più prevista. Detto questo, l'attenzione riguardo agli impatti che un progetto di
questa complessità possono comportare sul territorio permangono e il Comune
di Trento richiederà tutte le verifiche e gli approfondimenti necessari, tenendo
conto  che  il  nuovo  progetto  deve  ancora  essere  completato  e  che  si  dovrà
affrontare  una  nuova  Valutazione  di  Impatto  Ambientale.  I  quesiti  posti
troveranno quindi risposta completa nell’ambito di questi strumenti.
E’ comunque possibile e opportuno anticipare da subito qualche considerazione:

 Riguardo  alla  non  conformità  del  progetto  di  allora  con  il  PRG,  la
deliberazione  del  2009  si  concentrava  sulla  previsione  della  stazione



internazionale  che,  come anticipato,  non è  più  prevista.  Va comunque
ricordato che la  recentissima Variante al  PRG 2019 (vedi  capitolo 4.2
della Relazione illustrativa) richiama espressamente la previsione della
circonvallazione  ferroviaria   e  l’interramento  del  tratto  cittadino  della
ferrovia storica.

 Le interferenze con le aree inquinate di Trento Nord sono state ribadite
dal  Comune  anche  in  occasione  delle  ultime  ipotesi  progettuali
presentate, seppure ancora informalmente, a RFI che su questo punto ha
già aperto un confronto con il Ministero competente.

 Riguardo  all’esiguo strato di terreno tra le gallerie progettate e le aree
urbane di San Martino e Buonconsiglio, va evidenziato come il progetto
della galleria prevede di ricollegarsi  al tracciato della linea storica nel
punto di maggior vicinanza tra questa e la balza rocciosa di Pietrastretta
dove la roccia arriva quasi a lambire via del Brennero. Non c'è dunque
nessun problema di  interferenza tra la galleria e il  soprassuolo se non
negli ultimissimi metri dove, pur interrato, il nuovo tracciato esce da sotto
la  balza rocciosa di  Pietrastretta per  raggiungere la  zona dell’ex scalo
Filzi. Questo aspetto progettuale è seguito con particolare attenzione dai
nostri uffici tecnici.

 Riguardo alle interferenze con le reti e i sottoservizi di interesse pubblico
(in  particolare,  il  sistema  fognario),  va  ricordato  che  sulla  scorta  dei
protocolli  sottoscritti  tra  Provincia,  Comune e RFI,  è  stato svolto  uno
studio iniziale mirato in particolare alla verifica della fattibilità tecnica
dell'interramento del tratto cittadino della ferrovia storica previsto tra  l'ex
Scalo  Filzi  e  via  Monte  Baldo  verificando  aspetti  infrastrutturali
ferroviari,  ma  anche  ambientali,  geotecnici,  geologico-idrogeologici,
archeologici, nonché la valutazione di tutte le interferenze con il sistema
delle reti. L'esito di questo approfondimento ha evidenziato la congruenza
del progetto di by-pass della ferrovia per l'alta capacità con l'ipotesi di
interramento del tratto cittadino della ferrovia storica e quindi la fattibilità
complessiva dell'intervento, compreso il riordino delle rogge.

 Non è  previsto  lo  spostamento  della  Valsugana;  la  Trento Malè  viene
raddoppiata per offrire un servizio frequente e suburbano.

 Riguardo agli aspetti idrogeologici riguardanti gli impatti su falde e fonti
d’acqua, dalle analisi svolte sono state identificate 222 sorgenti presenti
nell’area interessata dalle lavorazioni. I dati derivano dal Data Base del
Servizio Geologico della PAT. Circa il 63% delle sorgenti mostra portate
medie inferiori  a 1 L/s e oltre il  90% inferiori  a 5 L/s.  Allo scopo di
valutare la probabilità di interferenza con le sorgenti poste nell’area in
esame, è stata utilizzata una metodologia basata sull’utilizzo dell’indice
DHI (Drawdown Hazard  Index),  usato  in  diversi  progetti  di  rilevanza
nazionale. La valutazione del DHI (Dematteis et al., 2001) rappresenta un
metodo  finalizzato  a  stimare  il  possibile  impatto  sulle  risorse  idriche



sotterranee indotto dallo scavo di un tunnel. Il metodo si basa su svariati
fattori, relativi alle condizioni geologiche dell’area ed alla posizione della
sorgente rispetto all’opera in progetto.  La maggior parte delle sorgenti
analizzate  ricade attualmente in  classe  di  interferenza  DHI da bassa a
molto bassa.

 Riguardo  agli  aspetti  geologici  della  Marzola,  anche  in  relazione  alla
paleo-frana, va precisato che sono stati effettuati sondaggi profondi sia a
Mattarello  che  a  Povo  finalizzati  a  studiare  lo  stato  delle  formazioni
rocciose sotterranee per verificare le previsioni progettuali,  individuare
eventuali presenze di strutture geologiche fragili o la presenza di acque
sotterranee diverse da quelle ipotizzate, sempre nell’ottica di valutazioni
volte alla tutela ambientale e delle risorse idriche. Allo stato attuale non
vi sono dati in contrasto con le previsioni.

 Riguardo alla sorte dei materiali di scavo estratti dalla montagna, è stata
eseguita  una  verifica  da  parte  RFI  in  interlocuzione  con  i  competenti
uffici provinciali sulla disponibilità degli appositi siti provinciali per tali
materiali  che  ha  dato  esito  assolutamente  positivo.  Sono  comunque
ancora in corso valutazioni alternative mirate ad abbattere il più possibile
le ricadute in termini di trasferimento dei materiali e di collocazione in
aree compatibili con il coerente contenimento del trasporto su gomma.

 Riguardo  alla  cantierizzazione  nella  zona  a  nord,  va  precisato  che  il
nuovo  progetto  prevede  il  coinvolgimento  dell’area  ex  scalo  Filzi
solamente dopo la realizzazione della galleria per la realizzazione della
stazione  temporanea  e  il  ricongiungimento  del  nuovo tracciato  con la
linea storica ovvero quando la gran parte dei lavori sarà già terminata. 

 Per la cantierizzazione nella zona sud, il Comune ha in corso una precisa
interlocuzione con RFI  per  definire  puntualmente  l’organizzazione  del
cantiere e creare le migliori condizioni di protezione della villa Bortolazzi
nel corso dei lavori.

5. Come fanno le Ferrovie italiane a dire attraverso i siti web istituzionali

che fra sei mesi sarà approvato il “project review” della circonvallazione di

Trento?  Sulla  base  di  quali  presupposti  giuridici  e  pianificatori  si  sta

operando,  visto  che  non esiste  nessun  progetto  approvato  e  le  opere  in

oggetto non sono previste nella loro interezza e compiutezza né nel PUP né

nel  PRG,  strumenti  necessari  per avviare  qualsiasi  opera  edilizia  o  per

concretare qualsiasi scelta urbanistica?  Il protocollo di intesa fra Comune,

Provincia e RFI, unico atto pubblico che avvalla la scelta, non è infatti nulla

più che un documento di  indirizzo politico,  privo di  qualsivoglia  effetto

giuridico.  Modificare  il  PUP è  possibile  solo  attraverso una Valutazione

Ambientale Strategica mentre la realizzazione dell'opera richiede anche il

parere  favorevole  della  Valutazione  di  Impatto  Ambientale  nazionale,

procedure  che  richiedono  almeno  due  anni  di  tempo;  come  si  concilia



questo con i tempi previsti dalle Ferrovie? La circonvallazione di Trento è

prevista nella bozza del PNRR (Piano Nazionale di Resilienza e Ripresa) ed

il Sindaco ha dichiarato che l'opera sarà finanziata con risorse europee. Di

contro il Ministro delle Infrastrutture e trasporti in una recente intervista

(http:/rep.repubblica.it/pwa/intervista/2021/03/11/news/giovannini  al  via

opere pubbliche che valgono 66 miliardi -291858072/) ha dichiarato che le

opere  finanziate  dovranno  rispettare  i  vincoli  previsti  dalle  regole  di

Bruxelles,  e che il  tutto entro il  2026 deve essere messo in esercizio,  nel

senso  che,  anche  se  non  completamente  realizzate,  i  cittadini  dovranno

averne benefici. Come si concilia tale richiesta con i tempi di autorizzazione

e di costruzione?

Il PUP prevede già il progetto di alta capacità ferroviaria, promosso da RFI per
lo spostamento di quote di traffico merci su treni, e ne riporta nella cartografia
la soluzione di tracciato in galleria in sinistra Adige, prevedendo di aggiornare il
tracciato nella cartografia in seguito agli approfondimenti tecnici progettuali in
corso. 
Inoltre, come anticipato nella risposta alla domanda 4, anche il PRG considera
già  l’ipotesi  del  by-pass  ferroviario.  In  entrambi  i  casi  si  tratta  quindi  di
aggiornare una previsione già contemplata.
La normativa applicabile a tale opera prevede che l’approvazione del progetto
da parte del CIPE o del Commissario straordinario comporti contestualmente la
modifica degli strumenti urbanistici. Considerata la competenza provinciale in
materia urbanistica, va applicata la legge urbanistica provinciale adeguando il
PUP con  un  percorso  di  aggiornamento  i  cui  contenuti  saranno  quelli  del
progetto  di  fattibilità  comprensivi  delle  valutazioni  ambientali.
All’aggiornamento del PUP consegue la modifica d’ufficio del PRG. 
Inoltre, è possibile che ulteriori semplificazioni normative vengano introdotte
per le opere rientranti nel Piano Nazionale di Ripresa e Resilienza. In ogni caso
in nessun modo si sarebbe potuto pensare di non cogliere l’occasione attuale del
possibile finanziamento sostenuto con risorse europee. 

6. Gli abitanti del quartiere di S. Martino, di largo Nazario Sauro e di via

Brennero sono a conoscenza che sotto le loro abitazioni, ad una quota molto

vicina alle fondamenta delle loro case, con possibile rischio per il  futuro

delle loro abitazioni (Relazione idrogeologica del Servizio Geologico PAT

del 2009), transiterà la galleria Buonconsiglio, che si concluderà presso lo

scalo Filzi dove sarà realizzata la stazione internazionale provvisoria?

Si ribadisce che non è prevista la stazione internazionale. Si richiama quanto già
precisato nella risposta alla domanda 4. La comunicazione ai cittadini fa parte di
un preciso impegno del Comune che sta predisponendo un luogo di incontro
dedicato a tale attività.



7. Il progetto prevede che la ferrovia si abbassi in trincea, nella zona in cui

la linea del Brennero e la Trento-Malè attraversano le aree inquinate di

Trento  Nord.  Anche  il  Sindaco  ha  dichiarato  che  è  indispensabile

provvedere alla bonifica dell'area prima dell'inizio dei lavori. Come pensa

di agire il Comune per tale bonifica, necessaria per evitare l'inquinamento

delle falde e per tutelare la salute dei cittadini? Quanto tempo si ritiene

necessario  per  tale  operazione?  Non  è  forse  giunto  il  tempo  affinché,

utilizzando in  maniera  propria  i  fondi  del  “Recovery  plan”,  il  Comune

provveda alla bonifica di quell'area, operazione in ogni caso necessaria alla

salute dei cittadini, rivalendosi su proprietari inadempienti che da decenni,

nonostante  le  regalie  pubbliche  in  termini  di  aumento  delle  volumetrie

realizzabili sull'area, non eseguono le bonifiche necessarie e concordate e

propongono interventi che al massimo mitigano l'inquinamento?

Come riportato nella risposta alla domanda 4, sul punto relativo all’interferenza
dei lavori sulle aree inquinate di Trento nord, RFI ha già aperto un confronto
con il Ministero dell’Ambiente al fine di ottenere le autorizzazioni necessarie
per realizzare le opere ferroviarie. 
Tra l'altro,  sul  tema occorre considerare anche il  recente Decreto direttoriale
numero  46  del  30/03/2021  del  Ministero  della  Transizione  ecologica  che,
all'articolo 242-ter,  amplia le ipotesi in cui è possibile realizzare interventi e
opere  nei  siti  oggetto  di  bonifica.  Gli  interventi  e  le  opere  devono  essere
realizzati secondo modalità e tecniche che non pregiudichino, né interferiscano
con l’esecuzione e il completamento della bonifica, né determinino rischi per la
salute dei lavoratori e degli altri fruitori dell’area.
Ad ogni modo, la programmazione degli interventi di bonifica complessiva per
le aree di Trento Nord è tema altro rispetto a quello della programmazione degli
interventi  infrastrutturali  anche  se  siamo  convinti  che  il  processo  di
rigenerazione urbana che conseguirà dai progetti ferroviari, potrà avere ricadute
positive anche per il futuro delle aree di Trento nord. Certo, non ci si nasconde
il fatto che la questione della bonifica delle aree di Trento nord è estremamente
complessa.  Quanto  alle  “regalie  pubbliche  in  termini  di  aumento  delle
volumetrie  realizzabili  sull'area”  richiamate  nella  domanda,  è  doveroso
ricordare  che  la  previsione  di  ristorare  almeno  in  parte  gli  oneri  del
disinquinamento  tramite  la  capacità  edificatoria  dell’area,  non  è  invenzione
locale ma deriva direttamente dalla legge nazionale. Va infine ricordato che la
situazione di Trento nord è costantemente monitorata e non si rendono evidenti
criticità rispetto allo stato attuale di messa in sicurezza. 

8. Dove saranno depositati, come saranno utilizzati ed in che tempi, i circa

2.000.000 di metri cubi di terra e di roccia dovuti alla realizzazione della

galleria  in  sinistra  Adige  ed  all'interramento  della  linea  ferroviaria

esistente?  Dove  sarà  localizzato  il  cantiere  di  prima  lavorazione,  che

destinazione urbanistica ha attualmente l'area, che dimensione avrà l'area



occupata e per quanto tempo verrà utilizzata? Infine, che interventi sono

previsti per l'abbattimento delle polveri?

Quanto  rappresentato  trova  soluzione  in  fase  di  progettazione  esecutiva.  Si
richiamano le iniziative intraprese da BBT e da RFI per la Galleria di Base e per
il progetto del 1° Lotto tra Fortezza e Ponte Gardena, dove sono stati sottoscritti
con i Comuni i protocolli che regolano le modalità di realizzazione e gestione
dei  cantieri.  Sarà  lo  stesso  metodo  utilizzato  per  il  Lotto  3A.  Per  quanto
riguarda i materiali di scavo si richiama la risposta alla domanda n. 4

9. Dopo un'iniziale ipotesi di spesa di circa 4,5 miliardi di euro, alle stime

attuali il costo finale del tunnel del Brennero (64 km) si aggira sugli 8,4

miliardi:  circa  130  milioni  di  euro  a  chilometro  (cfr  www.fsitaliane.it

Brennero e linea Fortezza Verona). Con questi costi solo la circonvallazione

di Trento (12,5 km) costerà oltre 1,6 miliardi di euro. Perché si forniscono

cifre molto più basse nelle comunicazioni al pubblico e nei siti istituzionali,

nei  quali  si  parla  di  un  costo  complessivo  (fra  circonvallazione,

realizzazione delle stazioni provvisoria e definitiva, interramento della linea

esistente) variabile fra 1,15 e 1,3 miliardi, quando è evidente che costerà

molto di più? E chi pagherà gli eventuali (e storicamente certi) superamenti

di spesa?

L’analisi richiamata non è significativa. La galleria di base, lunga 56 km non
può rappresentare i costi di riferimento, semmai va raffrontata con i costi del
Gottardo.  Si  può invece raffrontare con i  costi  del  1° Lotto Ponte Gardena-
Fortezza, appaltato lo scorso mese con ribasso, che prevede una spesa di ca.
1.500 milioni per 22 km di gallerie a doppia canna. Per analogia, la galleria di
Trento di 12.5 km ha un costo presunto di ca. 850/900 milioni €. Inoltre, si
ritiene verosimile  che l’intervento di  interramento su 2,5 km possa rientrare
nella  stima  di  300/350  milioni.  Le  perizie  specifiche  ci  forniranno  dati  più
precisi, ma sostanzialmente non diversi.

10.  Non  è  contraddittorio  con  le  finalità  della  riconversione  ecologica

utilizzare  i  fondi  europei  del  “Next  generation Eu Italia” per realizzare

un’opera che è fortemente produttiva di CO2 (il bilancio energetico fatto

da RFI parla del 2050 come anno in cui si azzereranno gli effetti negativi in

termini di inquinamento della sola realizzazione della galleria di base e dei

lotti 1 e 2) e così pesantemente penalizzante per la città, che si troverà ad

essere un cantiere “per due generazioni” ed a vedere svilite proprio quelle

eccellenze che l’hanno fatta diventare in questi anni quasi sempre la prima

città del nostro paese per qualità della vita?

La lettura che viene fatta del progetto, rappresentato quale intervento energivoro
e  non  quale  intervento  propedeutico  alla  progettazione  di  una  città  dei  "10
minuti”,  non  può  che  sviare  l’attenzione  rispetto  alla  vera  sfida  che  questa
Amministrazione ha lanciato. I Piani di riqualificazione urbana, della mobilità,

http://www.fsiitaliane.it/


dell'economia sostenibile, del contenimento dei consumi energetici, del rilancio
dell’economia a beneficio di  tutta la cittadinanza,  costituiscono gli strumenti
che quest'Amministrazione si è data per costruire una città ancora più bella e
sostenibile.  La  realizzazione  del  Progetto  Integrato,  del  quale  la
circonvallazione  è  il  primo tassello,  costituisce  la  base  di  tutti  i  progetti  di
settore che stiamo sviluppando.
Le  tecnologie  messe  a  punto  per  gli  scavi  in  galleria  ci  permetteranno  di
migliorare la quota di contenimento di emissione di CO2. Come noto, il 65 per
cento delle emissioni deriva dalla produzione dei materiali da costruzione, la
qual cosa andrebbe, a questo punto, riferita a tutte le attività edilizie, pubbliche
e private. L'argomento richiede, pertanto, una valutazione trasversale e non solo
riferita all’opera ferroviaria.
Per  quanto  riguarda  la  convivenza  con  i  cantieri,  le  ricadute  sono
sufficientemente  note  al  punto  da  essere  affrontate  come  un  progetto  nel
progetto che si  prenderà cura della sostenibilità  degli  interventi  nel  contesto
cittadino.
Nessuno  intende  sottostimare  la  complessità  dell’intervento  di  cui  si  sta
discutendo ma, per come impostato, le penalizzazioni per la città non possono
che  essere  contestualizzate  e  limitate  ai  luoghi  dell’intervento,  che  saranno
interessati dal cantiere per tempi definiti, legati all'avanzamento dei lavori. Non
risponde a verità lo scenario di una intera città ostaggio dei cantieri.
La prima parte dei lavori (che durerà alcuni anni) è relativa alla realizzazione
della  galleria  con  imbocco  da  sud.  Le  penalizzazioni  che  coinvolgeranno  il
territorio esterno alle aree di  cantiere a  sud,  riguarderanno esclusivamente il
trasferimento  dei  materiali  di  scavo  su  cui,  come  detto  alla  risposta  alla
domanda n.  4,  si  sta  valutando ogni soluzione possibile per  minimizzare gli
impatti.  Solo  una  volta  terminata  la  galleria,  vi  sarà  a  nord  un  diretto
coinvolgimento del territorio esterno alle aree di cantiere con l’attraversamento
di  via  del  Brennero  e  l’avvio  dei  lavori  all’ex  scalo  Filzi.  A questo  punto
l’aspetto logisticamente più gravoso riguarderà la sospensione del servizio della
Trento Malé. Anche per questo motivo, il Comune in accordo con la Provincia
sta  pensando  alla  realizzazione  di  un  sistema  di  trasporto  collettivo  ad  alta
capacità e ad alta frequenza per collegare Trento centro con Trento nord, ovvero
i  due  poli  di  maggior  attrazione  di  traffico  del  comune,  capace  appunto  di
supplire il servizio sospeso della Trento Malé. In un orizzonte necessariamente
più lontano, questo stesso sistema servirà anche la stazione temporanea per i
treni passeggeri temporaneamente trasferiti nella galleria per le merci fino a che
non sarà interrata la tratta cittadina della linea ferroviaria storica, fase che potrà
avere  inizio  solo  dopo la  conclusione della  precedente.  La fase  del cantiere
dell’interramento della ferrovia nella tratta cittadina coinvolgerà la viabilità solo
occasionalmente nei punti di attraversamento est ovest. Per il resto si manterrà
nell’ambito  del  sedime  degli  attuali  binari  ferroviari.  Come  per  qualsiasi



cantiere verranno prese tutte le precauzioni per minimizzare le ricadute sulle
aree circostanti.

11. Né il progetto di circonvallazione ferroviaria di Trento, né il protocollo

del 2018 che per primo lo ha previsto, sono mai stati posti al vaglio di un

“dibattito pubblico” (come previsto dal codice degli appalti) e neppure sono

state  fatte  oggetto  di  consultazione  elettorale.  Infatti,  il  programma

elettorale di candidatura a sindaco nelle elezioni comunali 2020 prevedeva

il solo interramento della ferrovia, mentre la circonvallazione ferroviaria

non  era  nemmeno  nominata.  Quale  è  l'iter  partecipativo  previsto  per

consentire  ai  cittadini  di  esprimersi  sia  sulla  opportunità  di  una  simile

opera, sia su eventuali scelte alternative?

Perché il Sindaco non si impegna a subordinare ogni iniziativa ad un iter

partecipativo  largo,  approfondito  e  tecnicamente  supportato  al  fine  di

verificare il consenso su un’opera che finirà per condizionare per sempre le

scelte cittadine e per pesare sulla città per diversi decenni? Non ritiene il

Sindaco che sia il caso di aprire su questo un confronto vero, con incontri

pubblici  di  illustrazione aperti  al  contraddittorio,  da realizzarsi  a livello

cittadino ed in tutte le circoscrizioni,  attraverso un sito web di dibattito

libero, mediante confronti reali sui mezzi di informazione (giornali, radio,

televisioni)  in modo da misurare concretamente la volontà dei cittadini?

Non ritiene il sindaco che sia il caso di sospendere l'iniziativa progettuale

almeno  fino  a  quando  le  condizioni  legate  all'emergenza  sanitaria  non

consentiranno la possibilità di incontri pubblici liberi e non virtuali?

Premesso  che  le  fasi  partecipative  previste  dalla  legge verranno ovviamente
effettuate, Comune, Provincia e RFI si stanno organizzando per poter garantire
la  massima pubblicità  relativamente ai  progetti  in  corso  e  poter  interloquire
adeguatamente con la cittadinanza.  Molte sono le occasioni di confronto già
attivate e quelle in programma. Va però precisato che l’ipotesi dell’interramento
della  ferrovia storica nel  tratto  cittadino conseguente alla  realizzazione della
galleria ferroviaria per le merci in sinistra Adige, è già stato oggetto di dibattito.
Come più volte ricordato, la Variante al PRG 2019 richiama questa previsione in
uno specifico capitolo della relazione illustrativa dove si precisa che “L'ipotesi
di lavoro è quella di realizzare il by-pass ferroviario per il potenziamento della
linea del Brennero per il trasporto merci sotto la montagna in sinistra orografica
utilizzandolo  temporaneamente  anche  per  i  treni  passeggeri  e  realizzando  a
questo scopo una stazione provvisoria all'ex Scalo Filzi a nord del centro città.
In questo modo il  traffico ferroviario di  attraversamento della  parte centrale
della  città  verrebbe  completamente  deviato  ponendo  condizioni  molto  più
vantaggiose  sia  in  termini  tecnico-realizzativi  che  economici  per  la
realizzazione dell'interramento rispetto a quanto si era stimato nel 2001 quando
la prospettiva era quella di intervenire con la ferrovia in funzione.”



L’interramento della  tratta cittadina della ferrovia,  come noto,  deriva da una
intuizione del  prof.  Joan Busquets  che  aveva curato la  Variante  al  PRG del
2001.  Quella  intuizione  era  stata  poi  oggetto  di  una  serie  di  verifiche  di
fattibilità sia tecniche che economiche che, seppur teoricamente la sostenessero,
ne evidenziavano anche la particolare complessità e onerosità in particolare per
la necessità di intervenire mantenendo la ferrovia in esercizio. Per questi motivi
l’idea  dell’interramento  si  era  andata  progressivamente  raffreddando  fino  al
punto che si stava considerando l’idea di stralciare dal PRG la previsione del
“boulevard” corrispondente al sedime dei binari che si sarebbero interrati. E’
stata  l’idea  di  poter  utilizzare  in  via  temporanea  anche  per  i  passeggeri  la
galleria per le merci prevista per il  potenziamento della linea ferroviaria del
Brennero che ha fatto tornare d’attualità l’ipotesi dell’interramento. E’ infatti la
condizione di  poter  intervenire  sulla  linea attuale  sgravata dal  passaggio dei
treni  che ha consentito di  recuperare l’idea dell’interramento,  perché abbatte
significativamente i costi (di circa la metà) e le complicazioni tecniche derivanti
dal dover lavorare con la linea in funzione.
Chiunque  abbia  ripreso  l’idea  dell’interramento  dopo  il  2018,  compreso  il
candidato  (poi  eletto)  sindaco  Ianeselli,  lo  ha  fatto  proprio  perché  la
realizzazione della galleria per le merci in sinistra Adige lo consentiva. In altre
parole, non esiste lo scenario dell’interramento senza la previsione della galleria
per il potenziamento della linea del Brennero.
E’ su questo che ci si sta attrezzando per affrontare “un iter partecipativo largo,
approfondito e tecnicamente supportato” proprio come viene chiesto. E’ però
evidente che un iter partecipativo tecnicamente supportato non può prescindere
dall’approfondimento  progettuale  di  cui,  come  più  volte  ricordato,  stiamo
attendendo la definizione.
Si spera certamente che per la fase partecipativa si possa contare su condizioni
migliori di quelle che ci hanno condizionato sino a ora e che consentano un vero
e diretto confronto in presenza. In ogni caso, nonostante il finanziamento della
Circonvallazione ferroviaria sia stato definito solo pochi giorni fa (il 26 aprile)
con  il  Piano  nazionale  di  ripresa  e  resilienza  varato  dal  Governo,
l'Amministrazione comunale ha avviato nelle scorse settimane gli incontri con
le Circoscrizioni cercando di illustrare non solo l'opera in generale ma anche le
ricadute  specifiche  nei  territori.  E'  inoltre  in  corso  di  elaborazione  un
"Metaprogetto", che studia e prefigura tutte le trasformazioni che investiranno la
città. Mano a mano che saranno definiti, studi, materiali, progetti saranno messi
a disposizione dei cittadini sia online sia in uno spazio fisico, il Trentolab di via
Manci (di fronte all'Urp), dove si potrà non solo esaminare la documentazione,
ma anche interrogare i tecnici sulla pianificazione, i cantieri, la tempistica, le
ricadute delle opere in programma. 



A proposito di 11 risposte

Alcune questioni preliminari
Ci sono giunte nei giorni scorsi le risposte alle 11 domande che il 27 marzo
2021 abbiamo rivolto al Sindaco su Circonvallazione di Trento ed interramento
della linea esistente.

Avevamo indirizzato al Sindaco “le domande” per una ragione precisa, ovvero il
carattere politico circa la congruità di inserire nel piano nazionale attuativo del
Recovery fund un'opera che è in evidente contrasto con le 'nalità ambientali e
di  riconversione  ecologica  della  economia  che  dovrebbero  animare  quei
'nanziamenti.
A questo quesito la amministrazione risponde (politicamente) in maniera per
noi non adeguata.
Scrive l'amministrazione comunale, a fronte della nostra contestazione circa il
bilancio energetico negativo in termini di CO2 prodotto dall'opera: “come noto
il  65% delle emissioni deriva dalla produzione di materiali  di costruzione, la
quale  cosa  andrebbe,  a  questo punto,  riferita  a  tutte  le  attività  edilizie  sia
pubbliche  che  private.  L'argomento  richiede  pertanto  una  valutazione
trasversale non solo riferita all'opera ferroviaria”. In altre parole, si dice “così
fan tutti” e “visto che inquinano tutti perché partire da questa opera per far
cessare l'inquinamento?”.
La  contro  deduzione  è  semplice:  perché  esistono  alternative  e5caci  per
trasferire su rotaia il trasporto merci, assolutamente meno inquinanti di quella
proposta ed inoltre perché le 'nalità del Recovery Plan (e del PNRR e del piano
nazionale  integrato  per  l'energia  ed  il  clima  del  dicembre  2019  di  cui  il
Recovery deve tenere conto) dovrebbero essere quelle di ridurre i gas serra,
non quello di produrne in maggiore quantità (il solo azzeramento degli e9etti in
termini di CO2 della realizzazione del tunnel di base del Brennero, senza alcuna
tratta di accesso, è previsto per il 2050 ovvero con 20 anni di ritardo rispetto
agli  impegni presi a Parigi da tutti i  grandi del mondo mentre entro il  2030
dovremo aver ridotto i gas serra del 55% rispetto ai livelli riscontrati nel 1990 ).
In altre parole,  il  cosa fare, il  come muoversi di  fronte alla crisi  climatica, i
messaggi che la maggioranza vuole lanciare su questi temi, sono una scelta
politica che spetta al Sindaco e alla maggioranza che governa il Comune.

Il regolamento e le prescrizioni del Recovery plan
Avevamo chiaro 'n dalla loro formulazione che le “11 domande al Sindaco” non
avrebbero trovato risposta prima dell’approvazione da parte del Parlamento del
PNRR,  avvenuta  il  26 aprile  2021.  Ma l'inserimento dell'opera nel  PNRR,  a
nostro avviso, non aiuta l’amministrazione ed il Sindaco.
Il regolamento del Recovery fund obbliga che le opere in esso incluse siano
'nite entro il 2026, ed arriva 'no ad ipotizzare la restituzione dei 'nanziamenti.
Il  perché è chiaro:  il  piano deve alimentare la  ripresa economica che deve
riportare il PIL sopra i livelli del 2019 in pochi anni. Per 'nanziare interventi
strutturali o strategici 'no ad ora solo “immaginati” (ammesso e non concesso
che servano, ed in questo caso non servono) gli strumenti 'nanziari sono altri.
Che questo sia quanto 'no ad ora previsto dal Recovery fund lo sa anche l’
amministrazione e lo ha per'no scritto rispondendo ad una delle 39 domande
rivoltele da “cittadini” in occasione del webinar a cui ha partecipato alla 'ne di



marzo  2021  l'Assessor  Facchin.  Come  la  amministrazione  sa  bene  la
circonvallazione di Trento non sarà realizzata prima del 2030 (la data è ricavata
dalle  slide  illustrate  dall'  Assessore  Facchin  alle  circoscrizioni),  mentre
l'interramento è previsto per il 2033/2035, nove anni dopo i termini perentori
'ssati dal Regolamento europeo sul Recovery fund.  Insomma, se verrà fatto
davvero quanto promesso da Draghi in Parlamento, ovvero una scheda crono-
programma per ogni singola opera in modo da garantire il rispetto dei tempi ed
eventualmente consentire il cambio dell'opera stessa con una più stringente,
rischiamo di “vederne delle belle”, senza aver minimamente risolto i problemi
incombenti.
Che sia questa una delle preoccupazioni che animano l’amministrazione risulta
evidente da molti passaggi della risposta, ma in particolare là dove chiede di
a9rettare  i  tempi  o  taglia  corto  circa  la  domanda  di  partecipazione,  che
ovviamente richiede tempi congrui e possibilità reali di incidere da parte dei
cittadini.

La partecipazione viene di fatto negata
Nelle  risposte  circa  la  partecipazione  si  legge  infatti  che  “l'ipotesi  di
interramento  è  già  stata  dibattuta”  (nel  2001,  a  fronte  di  una  ipotesi
completamente  di9erente!),  “non  esiste  scenario  dell'interramento  senza  la
previsione della galleria (la circonvallazione) per il potenziamento della linea
del Brennero” e che a breve sarà presentato un “Meta progetto” e in'ne che
verrà aperto un “Trento lab” in via Manci. In altra sede il Sindaco, facendo sua
la  idea  contenuta  nella  analisi  dei  progetti  fatta  dal  “gruppo  di  lavoro  fra
provincia e Comune” nel marzo 2019, parla di un “concorso per idee” su cosa
fare sul sedime ferroviario che si libererà dopo l'interramento.
In sostanza del progetto non si discute, una “opzione zero” non è contemplata,
soluzioni  alternative  con  assolutamente  minore  impatto  ambientale  e
realizzabili a breve non interessano.

I problemi della congruità urbanistica
Stesso taglio ha la risposta sulle questioni urbanistiche. Alle nostre osservazioni
sulla non presenza nel PUP (Piano Urbanistico Provinciale) del tracciato della
TAV/TAC e nel  PRG (Piano Regolatore Generale del  Comune)  del  2019 delle
necessarie varianti per consentire l'opera, ci viene risposto in maniera furbesca
e fuorviante. Di fatto la risposta conferma che sarà necessario “adeguare il PUP
ed il  PRG” confermando così  la  incongruità  delle  scelte  urbanistiche con le
opere previste, cercando nel contempo di contestare le nostre a9ermazioni.
Celandosi  dietro  il  fatto  che  la  maggioranza  dei  cittadini  non  conosce  le
modalità della formazione degli strumenti urbanistici, si cerca di rispondere alla
nostra  contestazione  circa  la  assenza  della  previsione  nel  PRG  citando  il
capitolo  4  punto  2  della  Relazione  al  PRG 2019:  otto  righe  che  parlano  di
“ipotesi” di circonvallazione in galleria, senza alcun riferimento concreto né in
cartogra'a  né  nelle  norme  di  attuazione,  come  era  logico  ed  obbligatorio
aspettarsi se davvero questa era la occasione per dare vita al “sogno” della
città. La relazione al PRG ha funzione esplicative delle cartogra'e e delle norme
(che  in  questo  caso  non  ci  sono),  parlare  quindi  di  “inserimento”  è
assolutamente improprio.
Simile ragionamento va fatto per il PUP. Avevamo osservato che per modi'carlo
“in  caso  di  grandi  opere”  dal  2008  occorre  la  “Valutazione  Ambientale
Strategica (VAS)”, ma che questa richiede (garantendo infatti la possibilità di
osservazioni  dei  cittadini)  tempi  di  circa  8  mesi,  codi'cati  per  legge.



Apprendiamo invece che si punta ad un non meglio precisato adeguamento del
PUP  “con  un  percorso  di  aggiornamento  i  cui  contenuti  saranno  quelli  dei
progetti  di  fattibilità  comprensivi  delle  valutazioni  di  impatto  ambientale”.
Prendendo  alla  lettera  quello  che  c'è  scritto  nella  risposta  la  strada  scelta
sarebbe  quella  di  chiedere  la  Valutazione  di  Impatto  Ambientale  Nazionale
(altro passaggio obbligatorio) sulla base del progetto di fattibilità senza la VAS,
quindi  saltando  il  passaggio  provinciale  che  garantiva  una  minima
partecipazione  dei  cittadini,  ed  a  questa  verrebbe  adeguato  il  PUP.  Una
procedura  fortemente  antidemocratica,  assolutamente  irrituale,  forse
addirittura  illegittima,   sicuramente  svilente  l’autonomia  provinciale  e
vani'cante  le  norme  attualmente  in  vigore,  ed  in'ne  contraria  alla  stessa
normativa europea.
La parte conclusiva della risposta alla nostra domanda numero 5 acquista un
signi'cato rivelatore: “In ogni caso in nessun modo si sarebbe potuto pensare
di non cogliere la occasione attuale del possibile 'nanziamento sostenuto con
risorse europee”. 

La strada scelta è quella della deregulation
Il terzo lotto funzionale della TAV/TAC del Brennero, per poter bene'ciare di una
procedura più snella avrebbe dovuto essere inclusa fra le “opere strategiche”
con delibera del CIPE (Comitato Interministeriale Programmazione Economica)
cosa che non è mai stata fatta. Ma anche a questo, pur dandoci ragione sulla
procedura,  ci  viene risposto  che da  qualche giorno questo compito  è  stato
a5dato ai Commissari straordinari (per la linea del Brennero è stata indicata la
dirigente di RFI Paola Firmi). Una ulteriore deregulation su di un tema, quello
della “strategicità delle opere”, che ha eminente carattere politico soprattutto
in una fase dove dominante dovrebbe essere la necessità di una riconversione
ecologica. Che sia la “deregulation” la strada scelta risulta evidente, inoltre, dai
contenuti della risposta sulle congruità urbanistiche, dove di fatto si auspica
che  siano  “possibili  ulteriori  sempli'cazioni  nel  regolamento  attuativo  del
PNRR”.
Siamo di fronte ad un paradosso inaccettabile: il progetto dell’opera non esiste,
da  anni  (esattamente  dal  2009!)  le  ferrovie  annunciano  che  è  in  fase  di
ultimazione, i gruppi di lavoro fra Provincia e Comune e RFI hanno lavorato solo
su ipotesi progettuali realizzate dalla Provincia di Trento ed aventi carattere di
assoluta  massima  (niente  più  di  qualche  riga  tirata  sulle  cartogra'e).  Su
questo, ovvero sul niente! si è inserita nel Recovery plan un'opera di cui non si
conosce  il  progetto  e  che  attualmente  non  è  neppure  stata  dichiarata
“strategica” dal CIPE, che non è congrua con gli strumenti urbanistici comunali
e provinciali (visto che bisognerà modi'carli), che non ha superato, o meglio
che  non  è  mai  stata  presentata  alla  Valutazione  di  Impatto  Ambientale,  e
nonostante questo si  sono previsti  950 milioni  di  euro di  'nanziamento per
realizzarla.  Nel  frattempo,  si  sono  trovati  (almeno  così  pensano  l'Assessore
Facchin e forse il Sindaco), tutti i sotterfugi possibili per sveltire l’approvazione
di  una  cosa  che ancora  non  c'è!  Mentre  il  “mantra  collettivo”  è  dichiarare
l'opera utile, necessaria e immodi'cabile. Se questo non fosse lo scenario in cui
operiamo sarebbe da non crederci.

Le aree inquinate di Trento nord
Anche  sulla  vicenda  delle  aree  inquinate  di  Trento  Nord  le  risposte  non  ci



tranquillizzano, perché anche in questo caso la strada che si sceglie è quella
purtroppo della deregulation.
Apprendiamo infatti  che attraverso l'articolo 242 ter  del  decreto direttoriale
n.46  del  30.3.2021  del  Ministro  della  Transizione  Ecologica  si  “ampliano  le
ipotesi in cui è possibile realizzare interventi e opere in siti oggetto di boni'ca”,
purché  di  adottino  “tecniche  e  modalità  che  non  pregiudichino,  né
interferiscano  con  la  esecuzione  ed  il  completamento  della  boni'ca,  né
determinino rischi per la salute dei lavoratori o degli altri fruitori dell’area”.
Unita a recenti e discutibili decisioni contenute nella variante 2019 al PRG del
comune di Trento, in primis la 'ne di un progetto unitario di disinquinamento di
dette  aree,  due  delle  quali  ora  sono  soggette  al  controllo  del  Ministero
dell'Ambiente  ed  altre  due  a  quello  dell'APPA  (Agenzia  Provinciale  per  la
Protezione  dell'Ambiente),  questa  rischia  di  essere  la  “tomba”  di  un
disinquinamento serio di  quella che da più parti  è stata indicata come una
“bomba ambientale”.
IL TAV/TAC quindi transiterà, senza operare alcun disinquinamento, su quei siti
in  trincea  a  circa  5  o  6  metri  sotto  l'attuale  livello  di  campagna,  dove
attualmente scorre  la  ferrovia.  Si  tratta  del  livello  dove esiste  lo  strato  più
pesante dell’inquinamento da piombo e da idrocarburi come è evidenziato dall'
inquinamento delle rogge su cui esistono dati precisi su cui lavorare.
Il  Recovery  fund  poteva  costituire,  oltre  che  lo  strumento  politicamente
congruo, anche l’  occasione per un reale disinquinamento di quelle aree ed
invece  servirà  per  evitarlo,  premiando la  politica  dei  proprietari  che  hanno
sempre  chiesto  ed  ottenuto  incentivi  volumetrici  con  la  promessa  del
disinquinamento,  ed  ora  verranno  premiati  anche  dalla  possibilità  di  un
“disinquinamento  di9erenziato”  o  addirittura  dal  con'namento  dei  terreni
inquinati  mediante  un  sarcofago  in  cemento!  (vecchia  idea  dei  proprietari
dell’area che oggi trova nuovo slancio.
Il  fatto  che  su  questo  siano  in  corso  contatti  fra  le  ferrovie  e  il  Ministero
dell'Ambiente e che il Comune deleghi a loro la soluzione di questo problema,
come si evince dalle risposte, è politicamente molto grave e certo non depone
a favore di una particolare qualità ambientale della amministrazione comunale
(tenuto conto che quella di Trento nord è considerata una bomba ecologica
della città).

La delibera comunale del 2009 viene stravolta
La  risposta  dell’amministrazione  stravolge  completamente  il  senso  della
delibera  134/2009  del  Consiglio  Comunale,  da  noi  ricordata  perché,  pur
approvando  il  progetto  di  realizzazione  della  circonvallazione  ferroviaria  in
sinistra Adige la subordinava alla soluzione di una quantità assai consistente di
criticità in ordine alla congruità urbanistica, a problemi idrogeologici sia rispetto
alle  sorgenti  che  alla  paleo  frana  della  Marzola,  della  cantierizzazione,  al
deposito ed all' uso dei materiali scavati...
L’ amministrazione risponde che di questi problemi (che non vengono negati) si
terrà conto.
Ma non era quello che aveva deliberato il Consiglio Comunale, visto fra l'altro
che questa è l'unica delibera di merito su quell'opera. La soluzione alle criticità
doveva  essere  trovata  prima,  non  dopo la  decisione  de'nitiva  di  realizzare
l'opera, ancora in fase progettuale, in questo caso invece si inverte l'ordine e si
stravolge la delibera.

La cantierizzazione



Quando  poi  entra  nel  merito  di  alcune  delle  criticità  la  risposta
dell’amministrazione  manifesta  tutta  la  sua  inconsistenza.  E'  il  caso  della
cantierizzazione dove si cerca di far credere che non ci saranno per anni gravi
disagi per la città parlando di lavori che si svolgeranno solo a sud (Acquaviva e
Mattarello) e solo in fase successiva allo scalo Filzi.
A qualsiasi persona che abbia una qualche dimestichezza con lavori di cantiere
risulta evidente infatti che, se davvero si vogliono accelerare i tempi, se non da
subito almeno da quando sarà realizzato il tunnel esplorativo, sarà necessario
lavorare  anche a  nord,  per  predisporre  la  trincea  a  lato  della  attuale  linea
ferroviaria dallo scalo Filzi 'no a Gardolo; inoltre, anche se la gran parte del
materiale di scavo sarà collocato a sud, da dopo la metà della galleria la sua
uscita a nord sarà inevitabile sia per accelerare i lavori che per problemi di
costi.
Per quanto riguarda il materiale di scavo, la risposta evidenzia che la Provincia
ha assicurato che “esiste il posto dove mettere” i più di 2 milioni di metri cubi
di materiale di scavo della circonvallazione ed il milione e mezzo di materiale
dell'interramento.   Si  tratta  di  più  di  tre  milioni  di  metri  cubi,  una  massa
enorme  (venti  volte  l'Ospedale  di  Santa  Chiara!)  ed  è  ambientalmente
essenziale e doveroso verso i cittadini che siano dichiarati e condivisi i luoghi di
deposito e l'uso previsto per il materiale.
Nulla si dice nella risposta circa la dimensione dei cantieri ed in special modo di
quello  a  Trento  sud  che  rischia,  anche  perché  funzionerà  da  temporaneo
deposito del materiale di scavo, di interessare aree della dimensione di almeno
una ventina di ettari di terreno agricolo primario, in piena produzione. Si tenga
conto  che per  trasportare  solo  il  materiale  della  galleria  saranno necessari
200.000  (duecentomila!)  viaggi  di  camion:  più  di  trecento  viaggi  al  giorno
usando  camion  in  grado  di  trasportare  35  tonnellate,  che  transiteranno
nell'abitato di Mattarello, nel circondario dello Scalo Filzi, in tangenziale e sulle
strade cittadine; salvo che non si pensi di realizzare a Mattarello una enorme
discarica di inerti a cielo aperto!

I problemi per l'abitato di San Martino
La risposta alle preoccupazioni da noi sollevate, riprendendole dalla delibera
del Comune di Trento del 2009, circa l'abitato di San Martino pre'gura scenari
ancora  più  inquietanti  di  quelli  supposti.  Nella  risposta,  nel  tentativo  di
tranquillizzare, si a9erma: “riguardo all'esiguo strato di terreno fra le gallerie
progettate e le aree urbane di S. Martino e Buonconsiglio, va evidenziato come
il progetto della galleria prevede di ricollegarsi al tracciato della linea storica
nel punto di maggiore vicinanza tra questa e la balza rocciosa di Pietrastretta
dove la roccia arriva quasi a lambire via del Brennero. Non c'è dunque nessun
problema di interferenza tra la galleria e il soprassuolo se non negli ultimissimi
metri  dove, pur interrato,  il  nuovo tracciato esce dalla balza rocciosa di  via
Pietrastretta  per  raggiungere  la  zona  dell'ex  scalo  Filzi.  Questo  aspetto  del
tracciato è seguito con particolare interesse”.
Chi conosce Trento sa che il punto dove la balza rocciosa raggiunge quasi via
Brennero è dietro la chiesa di S. Martino. Da lì allo scalo Filzi ci sono circa 200
metri  di  aree  densamente  edi'cate,  condomini  e  case  occupate  da  alcune
centinaia  di  abitanti  che  si  troveranno  ad  avere  due  canne  di  galleria  del
diametro di 9 metri ciascuna che transiteranno poco sotto le loro costruzioni!
Uno scenario che disegna una situazione di pericolo davvero non accettabile. Si
ricordi  al  proposito che lo scavo della  galleria  che dai  Crozi  porta a sud di
Gardolo pare aver causato il crollo di una frana di signi'cative dimensioni sul



retro della  concessionaria  Trattori  e  Materiale  agricolo  dei  fratelli  Zanotti  ai
Solteri, a 'anco del nuovo studentato universitario.

I problemi idrogeologici
Neppure  il  fatto  che  le  222  sorgenti  individuate  nell'area  interessata  alla
lavorazione sarebbero sorgenti piccole (“circa il 63% con portata inferiore a 1
litro a secondo, oltre il 90% inferiore ai 5 litri al secondo”) “giusti'ca” un’opera
di questo tipo. La montagna di cui si parla e che per fortuna è ricca d'acqua,
comprende tutta la parte est della città ed ha le attuali caratteristiche proprio
perché  ha  un  sistema  naturale  che  prevede  una  importante  presenza  di
sorgenti  naturali.  Che  si  pretenda  di  a9ermare,  con  tre  sole  trivellazioni,
(Novaline, Casteller e Povo), che “le sorgenti analizzate ricadono attualmente
in classe di  interferenza da bassa a molto bassa” e che si  tratta di  piccole
sorgenti  trascurabili  è  una  a9ermazione  spericolata,  anche  perché  quell'
“attualmente” è rivelatore di una evidente ed inaccettabile approssimazione.
Così come non si può dimenticare che proprio ad Acquaviva, all'imbocco della
galleria della circonvallazione c'è una sorgente d'acqua di grande qualità, che
per  un  periodo  la  amministrazione  comunale  aveva  addirittura  pensato  di
imbottigliare come acqua minerale!
.
La capacità della linea del Brennero
In riferimento è alla nostra domanda sulla capacità della linea del Brennero,
certi'cata da RFI e dalla Provincia di Trento, e sul fatto che dal momento della
apertura del Tunnel di base del Brennero e della tratta Fortezza-Ponte Gardena
potranno transitare  sulla  linea  treni  molto  più  lunghi  e  pesanti  e  le  stesse
ferrovie prevedono un transito di circa 60/90 treni in più dell'attuale (83 treni
merci).
Dice  l'amministrazione:  “si  deduce  dalla  domanda  che  la  città  sarebbe
interessata dal  transito di  150 treni  merci  al giorno. Si  ritiene che un treno
merci  ogni  10 minuti  in  transito dentro la nostra città,  in  una delle  zone a
maggiore  densità  abitativa  non  sia  una  buona  eredità  da  lasciare  alle
generazioni  future...Perciò  è  opportuno  e  necessario  realizzare  la
circonvallazione”.
A parte la retorica, ormai stucchevole, sulle nuove generazioni (quasi sempre
citate  in  maniera  opportunista  in  assenza  di  politiche  reali  per  i  giovani)
probabilmente  l'estensore  non  si  rende  conto  della  gravità  della  sua
a9ermazione.
Il  lotto  funzionale  3  originariamente  prevedeva  12,5  chilometri  di
circonvallazione di  Trento e 17 chilometri  di  circonvallazione di  Rovereto.  Di
questo  secondo  tratto  ormai  non  si  parla  più,  anche  per  seri  problemi
idrogeologici (e comunque è al di là da essere 'nanziato e di5cilmente lo sarà
nel prossimo decennio) ed il tra5co ferroviario (merci e passeggeri) transiterà
a Rovereto sulla linea storica che attraversa la città, così come succederà lungo
gran parte del tracciato, comprese le aree densamente abitate a nord dello
Scalo  Filzi.  Parlare  di  lotta  all'inquinamento  acustico  come  motivo  della
circonvallazione  è  francamente  risibile.   Su  la  quasi  totalità  del  tragitto  il
problema  non  verrà  comunque  risolto,  mentre  per  parte  nostra  abbiamo
indicato  sia  le  modalità  (i  nuovi  carrelli  per  i  treni  che  ne  riducono
signi'cativamente il rumore) che le  tecnologie (il sistema ERTMS di secondo e
di terzo livello, che consentono di far viaggiare in sicurezza treni più lunghi e
maggiormente  vicini  fra  loro)  che  potrebbero  far  risparmiare  alla  'nanza
pubblica  centinaia  di  milioni  di  euro  e  contemporaneamente  migliorare  la



qualità della vita delle popolazioni che vivono sulle tratte ferroviarie, di tutte le
popolazioni  non  solo  di  quelle  che  abitano  in  centro  alla  città  di  Trento!  E
questo da subito.

La questione dei costi.
Trattandosi di denaro pubblico siamo ben lieti se davvero i costi fossero quelli
prospettati,  in verità però la storia delle opere pubbliche e della TAV/TAC in
Italia è storia di costi che lievitano e spesso raddoppiano (oltreché di tangenti e
di  collusione  fra  a9ari  e  politica),  come dimostra  lo  stesso  Tunnel  di  Base,
passato da una previsione iniziale di 4,5 miliardi di Euro agli attuali 8,8 miliardi
di Euro. 
Le grandi opere sono poi le vere nemiche delle imprese locali che 'niscono in
questo  quadro  a  svolgere  un  ruolo  ancillare,  a  lavorare  in  subappalto  con
margini  ristretti.  Anche  parlare  di  TAV/TAC  come  creatrice  di  lavoro  non  è
esatto. In gran parte si tratta di lavoro a bassa quali'cazione professionale, che
impoverisce la piccola e media impresa e le delega le parti  dell’appalto più
sfavorevoli alla capo commessa, come è avvenuto in tutte le esperienze 'nora
e9ettuate su questo terreno.

Il tra'co deviato è il primo problema da risolvere
La risposta della amministrazione ben si guarda dal contraddire il fatto che oggi
il tra5co merci sulla autostrada del Brennero è per circa il 50 % tra5co deviato
o allungato, richiamato su quella linea dai bassi pedaggi autostradali operati
dalla A22 e dal basso costo del carburante per l'autotrasporto in Italia ed in
Austria. La risposta cita l'intervento del Presidente della Giunta Provinciale di
Bolzano (di Bolzano non di Trento!) che dice in un incontro fra Stati e Regioni
del 2018 le stesse cose che a9ermiamo noi. Per altro lo stesso intervento parla
di misure per arrivare ad un pareggio della ripartizione modale fra gomma e
rotaia nel 2027, addirittura prima della messa in esercizio del tunnel di base.
Ma a fronte di un tardivo riconoscimento del decennale problema del tra5co
deviato, e delle intenzioni dichiarate, non abbiamo visto 'nora nessuna misura
atta a diminuire, a tutela della salute dei cittadini e dell’ambiente, il transito dei
mezzi pesanti sull’A22. 
Quello che la risposta non fa, secondo la logica dei funzionari delle ferrovie
piuttosto  che  quella  degli  amministratori  pubblici,  è  tirare  le  conseguenze,
ovvero ammettere che l'opera è inutile e dannosa.
Di fronte ai dati che confermano l’ inutilità dell'opera l’amministrazione dice
testualmente: “su questi dati si deve pronunciare il gestore della infrastruttura
(RFI) che, come si può dedurre dalle precedenti comunicazioni ha escluso la
possibilità di disporre delle prestazioni riportate nella domanda”.
NO!  Non  ci  siamo  proprio!  Spetta  proprio  alla  amministrazione  valutare
l’opportunità di un'opera e valutare le eventuali alternative. Una risposta del
genere  è  inaccettabile  perché  postula  la  rinuncia  alla  funzione  politica,  di
indirizzo,  del  comune  di  Trento  circa  le  scelte  che  avvengono  sul  proprio
territorio.
Abbiamo dimostrato, dati alla mano, che la linea non è congestionata, che la
capacità ferroviaria è oggi e con le attuali tecnologie pari al doppio (29 milioni
di tonnellate anno) dell' attuale utilizzo (meno di 14 milioni di tonnellate nel
2019), che con una politica di disincentivo del tra5co deviato (aumento del
pedaggio  autostradale  e  riduzione  degli  incentivi  sui  carburanti  all'
autotrasporto) possiamo dimezzare il tra5co pesante sulla A22 (le scelte fatte
dalla Svizzera lo dimostrano); abbiamo messo in evidenza l’anomalia italiana di



prevedere un utilizzo annuo della linea ferroviaria per 250 giorni equivalenti all'
anno mentre in Austria sono  300 ed in Svizzera 320, esattamente 50 e 70
giorni  di  più che in Italia;  abbiamo,  riportando dati  delle  ferrovie,  messo in
evidenza che l'adozione dei nuovi sistemi di tra5co permetterà un ulteriore
capacità  della  linea,  consentendo  ai  treni  merci  di  essere  più  lunghi  e  di
viaggiare in  sicurezza anche se poco distanziati  fra  loro;  abbiamo mostrato
come  questa svalutazione delle capacità della linea storica serve a far credere
la soluzione TAV/TAC come inevitabile e naturale. C'è insomma la possibilità
concreta di raggiungere l'obiettivo di trasferire il tra5co dalla strada alle rotaie
senza costi spropositati e senza opere inutili e dannose, di raggiungere ancora
nel 2030 gli obiettivi indicati dal Libro Bianco Europeo sui trasporti (50% del
tra5co merci su rotaia entro il 2050) con venti anni di anticipo!
Il perché non si scelga questa strada spetta alla amministrazione dirlo, è un suo
precipuo compito politico!

Come usare il Recovery per la città
L'Amministrazione spiega che si tratta di un intervento propedeutico alla pro-
gettazione di una città dei "10 minuti”, ai Piani di riquali'cazione urbana, della 
mobilità, dell'economia sostenibile, del contenimento dei consumi energetici, 
del rilancio dell’economia. Si tratta di obiettivi senz'altro condivisibili, ma riesce
di5cile comprendere in che modo la circonvallazione aiuti a contenere i consu-
mi energetici o a riquali'care la mobilità urbana, e perché non si possa comin-
ciare subito a muoversi per una città dei "10 minuti" e per la riquali'cazione ur-
bana.
Fin che siamo ancora in tempo ( e noi opereremo in tal senso visto che l'Europa
si riserva circa tre mesi per dare il proprio assenso ai piani degli stati) è bene
ripensare le  proposte della  città  circa l'utilizzo  dei  fondi  del  Recovery  fund,
individuando nel disinquinamento delle aree inquinate di Trento Nord e nel loro
passaggio  alla  città  come  indennizzo  del  disinquinamento  e  nella
ristrutturazione dei  più di  mille  alloggi  ITEA oggi  s'tti  perché da risanare,  i
progetti  da  realizzare,  utilizzando  fondi  del  PNRR in  direzione  di  una  reale
riconversione ecologica  capace di migliorare davvero la situazione della nostra
città.

Antonella Valer, Lorenza Erlicher, Elio Bonfanti, Franco Tessadri, Jacopo Zannini,
Andrea Pugliese, Giuliana Speranza, Aaron Iemma, Marco Cianci



LETTERA APERTA 
ALLA COMMISSARIA STRAORDINARIA 
dott. ssa PAOLA FIRMI

Una premessa necessaria
Alla  fine  del  mese  di  marzo  2021  un  gruppo  di  cittadini  ed  alcune  associazioni  ambientaliste
rivolgevano al Sindaco di Trento “11 domande sulla circonvallazione ferroviaria e sull'interramento
della linea esistente”. Lo scopo era quello di evidenziare le grandi criticità dell'opera a cominciare

dalla sua costosa inutilità essendo possibile conseguire l'obiettivo di trasferire il traffico merci da
gomma a rotaia attraverso un più razionale utilizzo della linea ferroviaria esistente della quale viene
utilizzato  oggi  meno  del  50% della  sua  potenzialità  (la  portata  della  linea  è  di  29  milioni  di
tonnellate annue mentre non ha mai trasportato più di 14 milioni di tonnellate , neppure prima della
crisi economica del 2008 anni). Nel documento mettevamo in evidenza che gran parte del traffico

merci sulla A22 – l'Autostrada del Brennero- è traffico deviato, richiamato su quella direttrice dalla
esiguità dei pedaggi autostradali ( fra i più bassi dei valichi alpini) e dal basso costo del carburante
per  il  trasporto  merci;  ricordavamo  che  attualmente  ci  sono  autotrasportatori  che  allungano  il
proprio tragitto anche di 100 km visti i benefici economici garantiti dalla Brennero, un fenomeno,
che  una  diversa  politica  tariffaria  e  una  più  stringente  gestione  nella  restituzione  agli

autotrasportatori delle accise, potrebbe far cessare, ricollocando il traffico merci sulle sue direttrici
naturali (la Svizzera) e favorendo l'uso della rotaia nel trasporto merci oltreché riducendo almeno
del 30% il traffico sulla autostrada che attraversa la nostra Regione. 
Le “11 domande” mettevano in evidenza inoltre come l'  obiettivo indicato nel Libro bianco sui

trasporti, il trasferimento del 50% del traffico da gomma a rotaia entro il 2050, è raggiungibile con
costi economici molto più contenuti rispetto alla realizzazione del “Terzo lotto A” della TAV/TAC

del  Brennero,  attraverso  un  mix  di  politiche  assolutamente  meno impattanti  dal  punto  di  vista
ambientale e capaci di un reale risparmio energetico. L'impegno delle nazioni europee alla riduzione
del 50% delle emissioni di CO2 entro il 2030 ed alla neutralità climatica entro il 2050 risulta infatti

in  aperta  contraddizione  con  un'  opera  che  solo  per  quanto  riguarda  il  tunnel  del  Brennero
raggiungerà la neutralità almeno 20 anni dopo la sua realizzazione ( dopo i recenti problemi della

galleria in suolo austriaco, spostata a dopo il 2033) senza contare gli effetti in termini di emissioni
di ossido e di biossido di carbonio legati alle altre opere previste per la alta velocità/capacità sulla
linea del Brennero, fra cui appunto la “circonvallazione in galleria” di Trento.

Infine suggerivamo, alla luce delle modificazioni internazionali del trasporto merci e del mutato
rapporto dei cittadini con i consumi, di cui l' e-commerce e gli acquisti on line  e per altro verso e  le

filiere  corte  ed  il  KM zero  per  l'altro  costituiscono  i  nuovi  epifenomeni  (fortemente  cresciuti
durante la pandemia da covid), l'urgenza di una riflessione profonda sulla reale “modernità” di un
modello economico e di circolazione delle merci sotteso alla alta velocità/capacità.

Le “11 domande” inoltre, facendo nostra la delibera 134/2009 del Consiglio Comunale di Trento,
richiamavamo l'attenzione sia sugli  aspetti  idrogeologici legati  alla realizzazione di una galleria

nella paleo frana della Marzola, che sui pericoli per le numerosissime sorgenti di acqua di cui è
ricca la  biodiversità della montagna ad est di Trento, mettevano in evidenza la incongruenza fra gli
strumenti urbanistici esistenti (anche quelli recentemente approvati come il PRG 2019 di Trento che

ne in cartografia ne nelle norma di attuazione prevede la circonvallazione e la stazione provvisoria
allo scalo Filzi), richiamavano la attenzione sulla enorme massa si smarino (circa 3.000.000 di metri

cubi  fra  circonvallazione  ed  interramento)  e  sulla  assenza  di  un  piano  per  il  suo  utilizzo  e
smaltimento. 
Il transito in trincea della nuova linea attraverso le aree inquinate di Trento nord (sito di interesse
nazionale)  senza  che  venisse  garantito  un  totale  disinquinamento  di  quei  territori,  e  la  esigua

quantità (3 metri) di terreno fra la galleria della circonvallazione e le abitazioni del quartiere di S.
Martino allo sbocco delle due canne della galleria presso lo scalo Filzi erano altri due elementi di
forte criticità che le 11 domande avevano messo in evidenza, unitamente al consumo di una parte
consistente di terreno agricolo primario e di pregio (non meno di 20 ettari) nella zona di Acquaviva



per l' accantieramento ed il deposito del materiale. Infine preoccupava la durata dei lavori prevista
in almeno 10/12 anni come documentato dalle slide mostrate dall' Assessor Facchin ai presidenti

delle circoscrizioni in occasione di un webinar illustrativo, che rischia di stravolgere la città in tutte
le sue aree.
Il  Sindaco  di  Trento  a  fine  aprile  2021  (dopo  aver  atteso  che  l'opera  fosse  inclusa  nel  Piano
Nazionale di Ripresa e Resilienza) risponde alle 11 domande con una nota che aumenta anziché
chiarire i nostri dubbi e criticità. In particolare:

1. Non da alcuna risposta alle perplessità idrogeologiche che certo non possono essere fugate da tre
carotaggi (uno a Mattarello, uno ad Acquaviva ed uno a Povo) a fronte di una ipotizzata galleria di
12,5 km a due canne..
2.  Ammette  che  sono  ben  220  le  sorgenti  interessate  all'opera  e  utilizzando  una  metodologia
statistica  parla  di  “basso  rischio”,  senza  considerare  che  le  piccole  sorgenti  sono  una  delle

caratteristiche della biodiversità delle Alpi e certamente non basta un metodo statistico per capire
che danno ambientale verrà arrecato alla montagna.
3. Dimenticandosi di essere la massima autorità sanitaria pubblica del territorio, glissa sulle aree
inquinate di Trento Nord affermando che sono in corso contatti fra le Ferrovie ed il Ministero dell'
Ambiente per affrontare quel nodo e poi (smentendo una sua precedente dichiarazione giornalistica)

ci comunica che una recentissima norma consente di intervenire anche nei siti di interesse nazionale
purché non se ne pregiudichino le bonifiche.
4.  Non chiarisce  con precisione (affermando che  quel  nodo è  ancora  allo  studio)  dove fra  via
Pietrastretta  e  lo  scalo  Filzi  la  galleria  uscirà  dalla  montagna,  nonostante  si  tratti  di  una  zona

densamente abitata e assai ampio il fronte della galleria  (almeno 20 metri per 10metri) e se saranno
necessari, come pare, abbattimenti di costruzioni esistenti.

5. Non chiarisce l'iter urbanistico ambientale dell' opera, lasciando intendere di voler utilizzare le
possibilità consentite dal recente “decreto semplificazioni” che in caso di opere strategiche inserite
nel  PNRR  affida  l'intero  iter  ad  un  apposito  comitato  nazionale  le  cui  decisioni  produrranno

automatica  variazione  degli  strumenti  urbanistici  esistenti.  Di  converso  annulla  ogni  procedura
partecipativa dei cittadini.

Alla  nostra  replica  (che  unitamente  alle  11  domande  alleghiamo alla  presente)  il  Sindaco  non
risponde. 
All'  inizio di aèprile 2021 la Commissione Europea vara il Regolamento attuativo del Recovery

plan. Confermando le indiscrezioni della vigilia, il Regolamento stabilisce che le opere finanziate
debbano essere ultimate entro il 2026 pena la sospensione e/o la revoca dei finanziamenti ricevuti.

Forti di questo in data 15.04.2021 una delegazione degli estensori delle 11 domande si incontra con
il Commissario del Governo. Nell' incontro il Commissario si impegna a far arrivare sul tavolo del
Consiglio dei Ministri il conflitto fra i tempi previsti per la realizzazione delle circonvallazione di

Trento  e  l'interramento  della  linea  esistente  evidenziato  dalle  slide  e  dal  crono  programma
predisposto dall'  Assessor Facchin che indica in 10/12 anni i  tempi di ultimazione dei lavori e

quindi la non finanziabilità attaverso i fondi del Recovery plan di questa opera.

Circonvallazione o “progetto integrato” 
Indiscrezioni circa una recente riunione dalla maggioranza che governa il Comune di Trento parlano
della apertura di un conflitto fra RFI e Comune di Trento. Le ferrovie non sarebbero interessate alla

realizzazione dell' interramento delle linea esistente ne del Nordus (la tranvia) non ritenendo queste
opere parte del “3° lotto funzionale A” del Corridoio del Brennero: una narrazione in contrasto con
quella  sostenuta  dal  Sindaco  e  dall'  Assessor  Facchin,  che  vorrebbero  spiegare  invece  i

finanziamenti del Recovery plan come la attuazione del Protocollo di Intesa fra RFI, Provincia di
Trento e Comune del 17 aprile 2018, di cui alla delibera della Giunta Provinciale n. 654/2018.
Non c'è dubbio che a complicare la vicenda è la assenza totale di un progetto riguardante queste
opere. E' dal 2008, da quando la Provincia bocciò il tracciato in destra Adige del corridoio del
Brennero, che RFI promette, un giorno si ed uno anche, che il progetto è in fase di arrivo, tanto che
oggi ci troviamo al paradosso ( che probabilmente non ha eguali al mondo) di un' opera, finanziata



per 950 milioni di euro dal PNRR (la traduzione italiana del Recovey fund) senza che esista ne  un
progetto ne un computo metrico di stima dei costi, alla quale, nonostante  questa situazione, è stato

garantito un percorso semplificato e privo di controlli  da parte del  territorio dove l'opera verrà
realizzata, e che sarà interamente visionata, autorizzata e gestita da un Comitato Nazionale in grado
di sottomettere al suo volere gli strumenti urbanistici vigenti.
Sulla diatriba fra fra Comune ed RFI, fra “circonvallazione” o “progetto integrato”, le carte esistenti
sembrano però dare ragione a RFI.

Nei mesi scorsi con un apposito Decreto del Presidente del Consiglio dei Ministri si è provveduto
alla nomina dei Commissari Straordinari delle singole opere incluse nel Recovery e per il Corridoio
del Brennero è stata nominata la dottoressa Paola Firmi. 
A pagina 44 dell'  allegato al  decreto di nomina,  titolato “schema DPCM commissari”,  si  parla
espressamente del “lotto 3 – Circonvallazione di Trento e Rovereto” ed è nominato il protocollo

dell'  aprile  del  2018 fra  RFI,  Provincia  e  Comune”.  Testualmente  si  legge:  “Nel  2018 è  stato
sottoscritto un Protocollo di Intesa...per la individuazione degli input per la “Project Rewiew” della
sola circonvallazione di Trento e la possibile compatibilizzazione con gli altri interventi di mobilità
locale in corso”.
Nessun  riferimento  dunque  al  “progetto  integrato”  e  mentre  “interramento”  e  “tranvia”  sono

derubricati a “interventi di mobilità locale”. Neppure nell' Atto aggiuntivo al Protocollo di Intesa (di
cui alla delibera della Giunta Provinciale n 1731, dd 8 novembre 2019) sottoscritto sempre dagli
stessi  interlocutori  istituzionali  si  parla  di  “progetto  integrato”  mentre  sempre  nell'allegato  al
decreto di nomina si scrive: “Nel 2019 è stato sottoscritto l'atto aggiuntivo al Protocollo di Intesa,

nel quale RFI si è impegnata a sviluppare la revisione del PFTE (Progetto di Fattibilità Tecnico ed
Economica) della Circonvallazione di Trento”.

Infine, la lettura attenta del testo del protocollo di intesa del 2018, ed in particolare l'articolo 3 del
Protocollo  medesimo  (Obiettivi),  parla  espressamente  di  obiettivo  primario  quello  della
“realizzazione accelerata della circonvallazione di Trento”, e prevede “l'elaborazione di uno studio

di fattibilità tecnico economica della stazione provvisoria presso lo Scalo Filzi e della ricollocazione
a livello ribassato della linea storica tra l'ex scalo Filzi e via Monte Baldo”.

Che la cosa interessasse sostanzialmente solo il Comune di Trento e la PAT è poi documentato dal
fatto che le intere spese dello studio vengono dal Protocollo  espressamente iscritte a carico della
amministrazione  di  Palazzo  Thun  e  della  Provincia  Autonoma,  pur  riguardando  aree  e  sedime

ferroviario  e  pur  essendo  la  amministrazione  ferroviaria  sicuramente  la  più  dotata
professionalmente allo realizzazione di un progetto di questo tipo.

Per ultimo è doveroso ricordare che alla realizzazione di detto studio  si darà realmente corso ed una
commissione, presieduta dall' ing. Da Col della Provincia di Trento, produrrà durante il 2019 un
documento  riassuntivo,  una  decina  di  cartelle,  nelle  quali  vengono  prese  in  esame tre  diverse

opzioni, di cui una, la meno onerosa, è la realizzazione della sola circonvallazione ferroviaria di
Trento.

Ma a testimoniare il disinteresse di RFI al progetto integrato è un ulteriore altro fatto.
Il Protocollo di Intesa del 2018 è firmato per la PAT dal Presidente Ugo Rossi, dall' allora Sindaco
di Trento Alessandro Andreatta e per RFI dall'ing. Ezio Facchin, (allora) Commissario Straordinario

per  il  Corridoio  del  Brennero  mentre  l'atto  aggiuntivo,  nel  2019,  verrà  firmato  per  RFI  dall'
Amministratore delegato della stessa.

Otto  mesi  dopo la  firma del  Protocollo,  fra  Natale  e  Capodanno del  2018,  in  polemica  con il
Governo che “non è interessato alle tratte di accesso del Tunnel del Brennero “, l'ing. Facchin si
dimette  da  Commissario  straordinario.  Il  giorno  successivo,  attraverso  una  dichiarazione  al

telegiornale Rai regionale, il Presidente della Giunta Provinciale di Bolzano, Arno Kompatscher,
pur  esprimendo  apprezzamento  per  l'operato  di  Facchin  lo  smentisce  relativamente  alla  tratta
Fortezza – Ponte Gardena, per la quale sarebbe pronto lo appalto che dovrà essere rinviato proprio a
causa delle dimissioni (l'appalto è stato alla fine licenziato alcuni mesi fa). 
E' evidente quindi che il riferimento al Governo nelle dimissioni di Facchin è relativo alle tratte
riguardanti le circonvallazioni di Trento e di Bolzano e quindi logicamente legato al rifiuto da parte



del Governo di una lettura allargata del Protocollo del 2018.
Infine va ricordato che il finanziamento dell' opera attraverso il Recovery fund, 950 milioni, non è

neppure sufficiente (ed a nostro avviso è molto distante) a coprire le spese della circonvallazione
(stimata dal sopraddetto gruppo di studio in 1150 milioni di euro), pare quindi fuori discussione che
questa non riguardi quello che nel sogno di Facchin e Ianeselli è il “progetto integrato”, come è
assai difficile ipotizzare che la finanza pubblica investa nei prossimi anni altri 500 milioni di euro
per l'interramento della linea ferroviaria di Trento fra via Monte Baldo e lo ex scalo Filzi.

Il restyling della stazione ferroviaria di piazza Dante
Il quotidiano l'Adige di venerdì 18 giugno 2021 pubblica a firma  Denise Rocca l'articolo titolato
“La stazione di Trento si rifà il look. In Consiglio Comunale lo schema di accordo da oltre 15
milioni di euro”. 

Il testo da conto di un accordo fra RFI, Provincia e Comune per il totale restyling della Stazione
centrale finanziato per oltre 3/5 (9,6 milioni di euro) da RFI e per il rimanente dalla Provincia, che
ha girato su questa opera parte dei finanziamenti ottenuti dallo Stato dal “Comitato Milano-Cortina
2026 SpA”, il soggetto di cui la PAT fa parte e che organizzerà le Olimpiadi sulla neve fra 5 anni.
Premesso che non abbiamo nessuna contrarietà verso l'opera e che la consideriamo importante e

necessaria, scorrendo le singole opere previste vengono spontanee alcune domande. 
In primis, perchè realizzare un intervento così costoso (15 milioni di euro sono esattamente la metà
della cifra a bilancio per le politiche di investimento di quest'anno, attualmente in discussione in
municipio!) su  aree destinata, in caso di interramento, a divenire cantiere e su cui non non esiste

ancora nessun progetto  circa la loro sistemazione? Pare evidente infatti che tutte le sistemazioni
esterne, sia quelle davanti all' edificio che ospita la Provincia che quelle prospicienti a piazza Dante,

la modifica attraverso il rifacimento e lo spostamento della viabilità, la realizzazione del giardino di
fronte all' ex ristorante ecc., finiranno per essere se non altro “sciupate”, per non dire stravolte, in
presenza di uno scavo che abbasserà di 12 metri l'attuale livello delle rotaie e che presso la stazione

prevede una sezione di oltre 60 metri. Ed ancora, che senso ha spendere 1 milione di euro per la
ristrutturazione  di due sottopassi (quello comunale che collega piazza Dante a Corso Buonarroti e

quello che dalla stazione permette l' accesso al binario 2 e seguenti) e la realizzazione di un terzo a
sud,  quando  due  di  questi  configgerebbero  con  l'interramento,  mentre  quello  che  attualmente
collega ai binari andrebbe, in caso si interramento, completamente rifatto, pensando ad una scala

che scende laterale ai binari stessi e non ad un passaggio sotto gli stessi? Inoltre, che senso ha
localizzare presso l' ex Centro Sociale Bruno, nel piazzale della Trento Male e lungo via Segantini,

il terminal dei bus internazionali quando non è ancora sciolto il nodo urbanistico su che fine farà la
attuale stazione delle corriere, che per taluni dovrebbe essere trasferita presso l'ex Atesina e che
invece,  proprio  in  questi  giorni  ed  in  contraddizione  con  questa  scelta,  è  sottoposta  ad  una

variazione di destinazione d'uso passando da ATP (attrezzature trasporto pubblico) a TP, trasporto
pubblico, confermando in questo modo la sua destinazione a stazione...che finirebbe per essere a

230 metri di distanza dal terminal dei bus internazionali? E si potrebbe continuare...
In altre parole,  quello che sembra è che il restyling della Stazione Ferroviaria sia l'unica opera
prevista  per  la  Stazione  centrale  e  che  con  questo  si  metta  la  parola  fine  ad  ogni  ipotesi  di

interramento ed anche di tranvia, ovvero di “progetto integrato”. 

Circonvallazione ferroviaria di Trento, un opera sbagliata e incongrua con i tempi previsti dal
PNRR 
In questi mesi in città è cresciuta fra i cittadini la perplessità, quando non la contrarietà a queste

opere. Oltre ai temi di cui si occupa questa nostra lettera aperta ed ai rilievi che abbiamo operato
attraverso  le  domande  e  la  replica  al  Sindaco,  risulta  evidente  che  lo  stesso  parlare  di
“circonvallazione”  è  improprio,  in  quanto  la  uscita  della  stessa  allo  scalo  Filzi  lascerà  nella
condizione  attuale  metà  degli  abitanti  di  Trento  ed  in  particolare  alcuni  dei  suoi  quartieri  più
popolari,  San Martino,  Cristo Re, Solteri,  Gardolo....  e così  tutti  gli  altri  centri  della  provincia
attraversati  dalla  linea  del  Brennero.  Cade  così  miseramente  anche  l'ultima  giustificazione  per



l'opera,  la  riduzione  del  rumore.  E  torna  di  attualità  invece  la  necessità  di  un  intervento  di
mitigazione del rumore, reso possibile dalle nuove innovazioni tecnologiche (nel caso dei carrelli

merci si parla di una riduzione del rumore del 640%!), divenuto legge attuata ed in via di attuazione
in molti paesi d'Europa e che invece in Italia continua a non trovare spazio di fronte ad una lobby
assai ammanicata e collusa di “sostenitori delle grandi opere”, a prescindere.
Dott.ssa Firmi, quella che la accompagna è una fama di funzionaria professionalmente capace e
precisa. Crediamo che non le sfugga la responsabilità che le è stata attribuita e che a lei fa capo.

Basterebbero le slide ed il crono programma mostrato da Facchin ai Presidenti della circoscrizioni
per dire che la circonvallazione ferroviaria da Acquaviva all'ex scalo Filzi non sarà ultimata entro il
giugno 2026 come prescrive il Recovery fund. 
Nonostante si siano inventati canali privilegiati per l'approvazione dell'  opera ( lo stesso decreto
semplificazioni riduce al massimo a sei mesi – per l'esattezza 175 giorni- l'iter approvativo delle

opere contenute nel PNRR) dopo questo sarà necessario espropriare le aree di progetto e quelle di
cantiere, e procedere alla occupazione d'urgenza delle aree di deposito provvisorio dello smarino.
Una operazione che non riuscirà a passare indenne dai probabili ricorsi dei portatori di  interesse,
sia relativamente ai prezzi delle aree agricole primarie che degli edifici che verranno abbattuti a
nord nei pressi dello scalo Filzi. Opposizioni che se dovessero ottenere la sospensiva basterebbero

da sole a far trascorrere due o tre anni prima di iniziare i lavori. 
Pur usando quella che viene indicata fra le più moderne frese di scavo (quella che ha scavato la
galleria del Frejus), una fresa non riesce a scavare più di 12/14 metri di media al giorno. Per scavare
3  canne  (una  per  ciascun  binario,  ed  un'  altra  per  il  tunnel  esplorativo)  di  12,5  km cadauna

servirebbero insomma 3000 giorni lavorativi (10 anni) e pensare di lavorare ad una galleria a due
canne facendo scavare due frese in contemporanea e affiancate è molto pericoloso, mentre non è

possibile  far  lavorate  una fresa  per  direzione non avendo a  disposizione ne  potendo attrezzare
presso lo scalo Filzi un area di cantiere adeguata. E comunque, anche se si accelerasse,  a quel
punto avremo ancora da realizzare la massicciata dei binari, da costruire le infrastrutture della linea,

da posare i binari e da realizzare la stazione “provvisoria” allo scalo Filzi... Ed infine resterebbero
comunque  i  problemi  dello  spostamento  del  rio  Lavisotto  e  della  Fossa  degli  Armanelli,  il

sottopasso o lo spostamento della fossa della Malvasia, la soluzione dei problemi di allagamento
che la realizzazione della linea incassata dall' ex scalo Filzi verso Largo Martiri di Nassjria produrrà
nell' area dei Solteri, essendo la stazione provvisoria posta in direzione contraria al naturale deflusso

delle acque verso il compluvio della valle. E questo per non dire dei problemi connessi al transito
dentro  le  aree  inquinate  di  Trento  Nord dove sarà  necessario  almeno un piano speciale  per  lo

stoccaggio e la bonifica dei terreni prelevati e delle acque che saranno per forza contaminate dagli
inquinanti.
Iniziare i lavori, con il rischio/certezza di non riuscire a concluderli in tempo, mette la nostra città e

a provincia di fronte ad un rischio economico finanziario assai pesante che potrebbe significare un
declino significativo della qualità della vita delle nostre comunità.

Oltre a questo la città sarebbe sottoposta ad anni di lavori tali da modificarne nel profondo la qualità
della  vita con il  rischio che questo sacrificio sia due volte  inutile,  la prima perché l'opera non
contribuirà a trasferire da gomma a rotaia il traffico merci e pesante (per questo basta il mix di

politiche di cui parlavamo all' inizio) e poi perché è quasi certo che rischieremo di trovarci con un
opera a metà da dover pagare e con forti dissesti ambientali da risanare. 

Dottoressa Firmi, un cenno circa i suoi intendimenti e la sua opinione crediamo ci siano dovuti.

Trento, 1 luglio 2021

per  il  gli  estensori  delle  “11  domande  al  Sindaco  sulla  circonvallazione  di  Trento  e  sull'
interramento  della  linea  esistente”  Antonella  Valer,  Elio  Bonfanti,  Lorenza  Erlicher,  Franco
Tessadri, Andrea Pugliese, Jacopo Zanini, Aron Iemma. Marco Cianci.
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Considerazioni, indotte dalla lettura dei documenti, su falde acquifere e sicurez-

za rispetto alle sostanze trasportate su treno.

La pagina 15 del Dossier di progetto del lotto 3a: Circonvallazione di Trento linea di accesso sud 

alla galleria di base del Brennero quadruplicamento della linea Fortezza – Verona sintetizza le tap-

pe di un iter quasi ventennale che ha, come ultimo passo, l’elaborazione di questa proposta che 

bruscamente ci ha fatto sussultare.

Sicuramente la situazione generale attuale ha sbiadito quell’entusiasmo attorno all’idea di un pro-

getto di collegamento tra il nord e il sud dell’Europa che contraddistingueva il tempo del trattato di 

Maastricht (anno 1992) in cui questi “corridoi” venivano codi0cati.  Era l’epoca dell’allargamento 

della Comunità Europea, dei gemellaggi, della condivisione, e abbozzare grandi progetti, allora fu-

turi, risultava facile e l’attenzione ad eventuali problematiche derivanti da essi era 2ebile.

Adesso il percorso avviato ci impone di tradurre quelle bozze in realtà, confrontandole con un ter-

ritorio  non  facile,  già  organizzato  ancorché  condizionato  da  criticità.  È  innegabile  che  la  valle 

dell’Adige sia il percorso più facile per oltrepassare le Alpi da sud a nord, come certi0ca la storia 

millenaria dei tra7ci commerciali e della loro gestione politico-amministrativa.

Queste considerazioni non contrastano l’idea generale dell’adeguamento dei percorsi alle esigenze 

attuali: ciò che stupisce è la scelta del come e del dove passare, soprattutto considerando dove 

questa scelta è stata fatta, ossia dalle nostre amministrazioni locali provinciali e comunali.

Stupisce perché le nostre amministrazioni da anni parlano delle falde acquifere che da nord a sud 

sono presenti nella nostra valle e con esse si confrontano in tante problematiche: l’inquinamento 

a Trento nord che deve rimanere con0nato in attesa cospicui 0nanziamenti per la sua eliminazio-

ne; la realizzazione del depuratore Trento tre all’Acquaviva, che le falde acquifere della Vigolana 

hanno fatto spostare all’esterno della roccia; alla falda di fondovalle super0ciale che anni fa ha cas-

sato la realizzazione di  due centrali  idroelettriche sull’Adige perché il  carico d’acqua trattenuto 

nell’alveo del 0ume avrebbe ‘caricato’ eccessivamente la stessa falda con gravi ripercussioni per le  

colture agricole; alla falda super0ciale che condiziona la parte interrata di gran parte dei nuovi 

grandi edi0ci che sono stati realizzati nel fondovalle cittadino, ma anche di quelli meno recenti a 

causa di cessati utilizzi industriali dell’acqua sotterranea. E nonostante tutto questo, quale giusti0-

cazione della nuova opera, si persegue l’idea di inserire nella falda sotterranea  una scatola delle 

dimensioni di una stazione sotterranea con l’aggiunta di un tubo lungo quanto l’attuale percorso 

ferroviario cittadino e largo quanto il sedime per accogliere due o più binari, glissando sulle conse-

guenze gravi e costose che la anzi ricordata vivacità dell’ambiente sotterraneo attuale sicuramente 

subirà e produrrà. Costi di realizzazione maggiorati per impermeabilizzazioni, per drenaggi, per 

manutenzione e condizionamento della durata dei manufatti, tanto per pensare ai più immediati e 

facilmente intuibili. Incalcolabili e irrimediabili se dovessero esserci accidentali interferenze opera-

tive con la zona inquinata. 

Per la valutazione di tanti progetti la falda sembra condizionante, mentre per l’interramento della 

ferrovia, se non lo è, sembra meno. Se l’interramento della stazione fosse la chiave di volta per ri-

solvere i problemi di Trento, sembrerebbe comunque più logico prima di qualsiasi intervento, bo-

ni0care.



Dalla lettura della documentazione disponibile sembra che l’apporto di eventi naturali eccezionali  

sia considerato con parametri non attualizzati, ossia che non tengono conto degli e?etti maggior-

mente disastrosi degli eventi alluvionali più recenti.

Pur presentando il progetto come tratta ferroviaria per il transito merci, nella sua esposizione e 

nell’attenzione alla sicurezza non si fa riferimento ad eventuali incidenti derivati dai carichi tra-

sportati o alla maggior pericolosità che da tali carichi possono derivare per incidenti meccanici o 

strutturali. Nella documentazione di progetto si fa riferimento alle norme vigenti che regolano la 

sicurezza solo in merito alla sicurezza passeggeri, passeggeri che però non dovrebbero essere la 

prassi su una linea dedicata alle merci.

La probabilità che succedano incidenti ai treni merci non è poi così remota se pensiamo a quanto 

è successo il 13 dicembre 2003 vicino ad Avio quando, a seguito di un tamponamento tra treni 

merci, da una crepa di una cisterna è uscita una sostanza che si è rivelata come difenilmetano 4 di 

isocianato: la sostanza che causò il disastro di Bhopal in India nel 1984. Fortunatamente le basse 

temperature del periodo, la zona dell’incidente distante dai centri abitati e la rapida identi0cazione 

della sostanza hanno consentito di limitare i danni a irritazione della pelle e bruciori alle vie respi-

ratorie per i primi soccorritori, che sono stati subito fatti allontanare, facendo poi intervenire una 

squadra dei Vigili del Fuoco specializzate da Mestre.1

La casistica di incidenti che la vastissima gamma di sostanze trasportate su carri merci ferroviari  

può indurre a ipotizzare è tale da rendere impossibile la loro raccolta in un elenco sintetico. 

Se poi, come è successo nel caso citato, c’è discrepanza tra i regolamenti che classi0cano le sostan-

ze pericolose nocive a livello europeo e quelli che regolano il loro trasporto ferroviario, le preoccu-

pazioni aumentano.

L’indignazione deriva dal fatto che, pur in presenza di evidenti rischi che si sono già concretizzati  

anche sulla linea del Brennero, con questo progetto si propone un nuovo percorso ferroviario per 

trasporto merci in centro città: perché la zona di San Martino, dov’è previsto l’imbocco nord del 

tunnel, è città.

Le norme e i regolamenti, per quanto aggiornati, non garantiscono la sicurezza assoluta come pur-

troppo ben ci ricordano gli incidenti accaduti, in quanto non contrastano l’imponderabile o le lacu-

ne del fattore umano, quasi sempre conseguenti a pressioni economiche e/o d’esercizio.

Dovendo comunque accettare che anche le merci pericolose siano trasportate col treno, per evita-

re tragedie come quella di Viareggio del 29 giugno 2009 ed evitare ai sopravvissuti l’ulteriore pena 

di un lungo, estenuante e stressante iter processuale che non sempre garantisce i giusti ristori  

morali ed economici, l’unica soluzione è quella di allontanare il più possibile il transito delle merci 

su ferrovia dai centri abitati.

Questo la soluzione proposta non lo fa. Anzi!. E quindi va bocciata.

Maurizio Francescon

Via del Rio Stolzano 6

38123 Trento

1 https://www.lastampa.it/cronaca/2006/12/13/news/scontro-fra-treni-merci-due-morti-1.37142094
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C’è bypass e bypass

Un bypass coronarico ripristina l’afflusso di sangue ossigenato al muscolo cardiaco e salva la vita. 
Non c’è alternativa. 

Un bypass ferroviario abbiamo imparato cos’è in questi ultimi due mesi. Una galleria che evita alla 
città un certo numero di treni molto pesanti e rumorosi.

C’è alternativa?

Mi hanno spiegato che questo bypass fa parte del corridoio europeo Scandinavia-Mediterraneo. E’ 
un pezzettino di un’opera ciclopica che non possiamo nemmeno immaginarci di fermare. Non c’è 
alternativa.

Ma almeno serve a qualcosa?
Serve, ci hanno spiegato, a spostare le merci dalla gomma alla rotaia. E’ una alternativa ecologica e 
sostenibile per spostare le merci. Così ne possiamo spostare di più, tanto è ecologico.

Bene. Il bypass coronarico permette al cuore di avere il sangue che gli serve. Non di più.

Il bypass ferroviario evita alla città un certo numero di treni (il numero preciso verrà comunicato 
con precisione precisamente nell’ottobre del 2042) che trasportano merci, molte più merci di quelle 
che passavano prima, per portarle su e giù per l’Europa. Tipo le sardine che vanno da Chioggia a 
Oslo e i salmoni da Oslo a Chioggia. 

Il PNNR e lo scarico che non funziona

Resilienza. 
In ecologia si ha resilienza quando un sistema riesce a tornare ad uno stato di equilibrio dopo un 

danno, un equilibrio nuovo che però garantisce il buon funzionamento del sistema. La resilienza 
salva il sistema con le risorse del sistema stesso. Forte la Natura!

Un tale aveva lo scarico che non funzionava, ma continuava a usare il bagno come niente fosse. Il 
mucchio era sopportabile. Era roba sua. Finché non ha allargato la famiglia. Ora erano in due, poi 

tre, poi quattro ad alimentare quel mucchio.
Hanno chiamato un amico professionista del prodotto. Lui ha trovato i soldi per ristrutturare e 

allargare l’intera casa, altro che mucchio. Festa!
Il progetto prevede un bel corridoio che gira attorno al mucchio. Per costruire il corridoio il 
mucchio verrà spostato un po’ qua e un po là. Poi tutto torna al suo posto. Anche il mucchio. Fine 

della festa. E’ resilienza questa?

Ci sono due aree SIN a Trento: sono i Siti di Interesse Nazionale per la pericolosità 
dell’inquinamento presente e per la necessità di bonifica. Un danno al sistema, da quarant’anni. Un 
mucchio di roba cattiva da portare via. Tutta. Non un po’ qua e un po’ là. E poi tutto come prima.

Prima di raddoppiare i binari sarebbe carino pulire i SIN. Lo chiedo per un amico e 110.000 
cittadini.

Altrimenti è tutto, e solo, il solito mucchio.

DUE BUONE IDEE

Prima di operare per un bypass coronarico si fa una preparazione scrupolosa e si stimano rischi e 
benefici con grande attenzione. E’ questione di vita o di morte.
Quando si parla di resilienza mi piace pensare a idee semplici che portano qualche novità positiva 
per riprendere a respirare.



Prima idea.
Qualcuno ha chiesto di prendere tempo. Hanno raccolto molte firme, c’è anche la mia. Pensarci 

ancora un po’. Dopo anni di silenzio tutto a un tratto in due mesi si è deciso e discusso (dibattito 
pubblico pervenuto piccolo e brutto….faccio un appunto al capo-ingegneri. Bravissimi a parlare tra 
di loro. Da ripetere il capitolo “Comunicazione con la popolazione”). Deciso e discusso. Mi è 
venuta così. Forse bisognerebbe prima discutere e poi decidere. 
Se l’Europa vuole le sardine di Chioggia a tutti i costi sarà sicuramente disposta ad aspettare un 

altro po’. Non ci credo che chiudono il rubinetto. Non c’è alternativa.

Seconda idea.
Qualcuno ha pensato che c’è da ricucire est e ovest a Trento nord. Ha proposto di ricucire con un 
collina verde che passi sopra il treno. Hanno raccolto adesioni, c’è anche la mia. 

E’ dall’impero asburgico che passa il treno, dal 1859. Ma quella volta c’erano quattro case, ora c’è 
qualche migliaio di cittadini. 
Pensate ad una soluzione per il bypass, quella che vi piace di più. La collina ci sta qualunque sia la 
scelta. 
La collina è resilienza.

Faccio appello a chi ha detto che è troppo alta. A chi la vorrebbe, la collina, di qualche metro più 
bassa e non si può. Lo sanno, ma insistono. Immaginate di tirare un pallone sui binari. Si ferma lì. 
Immaginate di tirare un pallone in cima alla collina. Se torna indietro, riavrete il vostro pallone. Se 
va al di là, potrete andare a riprenderlo e fare conoscenza di chi, prima, era solo un punto al di là dei

binari. Un sacco di bambini vi seguiranno. C’è alternativa?

Filippo Tomasi
Cittadino di Gardolo
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All’attenzione del 

Responsabile Dibattito Pubblico 

 

Per prima cosa vorrei fare una premessa fondamentale. 

Il dibattito pubblico si dovrebbe svolgere nella fase di elaborazione del progetto di fattibilità, quando le 

alternative progettuali sono ancora aperte e reali ed è possibile modificare il progetto; non quando tutto è già 

deciso! 

Di certo non soffro di “sindrome Nimby” né tantomeno appartengo a qualche movimento “No Tav”, ma sono 

convinto che le “grandi opere” e, in particolare, quelle che generano forti impatti sulla cittadinanza dovrebbero 

essere presentate alla popolazione in modo dettagliato, condiviso e soprattutto preventivo al fine di consentire 

un reale confronto capace di migliorare le eventuali criticità esistenti e rassicurare gli abitanti rispetto a timori 

che, legittimamente, possono insorgere.  

Detto questo vorrei ricordare a coloro che hanno deciso di realizzare questo progetto che uno dei maggiori 

punti di attenzione, sollevato da più parti, è rappresentato dall’instabilità idrogeologica della collina che 

sovrasta la città. 

A conferma di questo riporto due eventi, ampiamente documentati, che si sono verificati nel recente passato. 

- Febbraio 2008 – Via della Spalliera. 

Un masso di dimensioni gigantesche si stacca dalla parete rocciosa e distrugge un’abitazione 

- Gennaio 2014 – Via Malvasia. 

Smottamento di circa 10 metri cubi lambisce le abitazioni. 

Ci siamo forse dimenticati di questi accadimenti, della fragilità della collina? 

Quali possono essere le conseguenze delle esplosioni e delle continue vibrazioni generate dai lavori di scavo se 

solo un po’ di pioggia ha causato questi disastri? 

Prima che ci si trovi a gestire qualche tragedia, non è forse meglio pensare a qualche soluzione alternativa? 

Vogliamo poi parlare delle aree inquinate di Trento Nord, Sloi e Carbochimica? 

In un articolo giornalistico pubblicato nell’agosto del 2019, la Provincia di Trento ha confermato che i terreni di 

Trento Nord sono contaminati da sostanze altamente tossiche e cancerogene quali piombo tetraitile, dietile e 

trietile. 

Dal canto suo, il Comune di Trento, consapevole del livello di inquinamento, ha sempre impedito l’edificazione 

dell’intera area fino ad avvenuta bonifica. 

Ma da quanto dichiarato in questi giorni dal Sindaco di Trento, sembra che ad oggi non vi sia nessun progetto di 

bonifica. 



Anche in questo caso chiedo: è opportuno partire con un’opera mastodontica come il “bypass ferroviario” 
senza aver prima messo in sicurezza l’area? 

Ma ci sono molte altre domande e legittimi dubbi ai quali, finora, l’ente pubblico non ha dato convincente 
risposta. Ad esempio: non è eccessivamente pericoloso fare questo “salto nel buio” senza aver previsto quali 
possono essere le conseguenze in termini di inquinamento delle falde acquifere? 

Quale può essere l’impatto sulla salute della popolazione, perché esporla ad un rischio così elevato? 

In ultima analisi, perché non riconsiderare l’ipotesi iniziale che prevedeva la realizzazione dell’opera sulla 
“destra Adige”? 

Vorrei infine fare un’ultima considerazione che riguarda il tipo di comunicazione che ha accompagnato il 
dibattito sull’opera soprattutto da parte dell’amministrazione del capoluogo.   

Mistificando la realtà, in questi mesi si è costantemente insinuato che la circonvallazione ferroviaria avrebbe 
“liberato la città dai treni” e avrebbe “permesso finalmente di tornare ad unire due parti del capoluogo divise 
dalla ferrovia ormai da decenni”.  

Un tentativo maldestro di indorare l’amara pillola del “bypass” ormai già deciso. 

La verità è che per liberare davvero la città dai binari servirà un nuovo successivo interramento che, da quanto 
si è appreso sino ad oggi, richiederà un finanziamento non inferiore ai 300 milioni di euro e con tempi di 
realizzazione che rimangono una gigantesca incognita. 

Vivo nell’area interessa dai lavori da 60 anni, spero di non essere costretto a lasciare la mia casa a causa di una 
scelta scriteriata.  

Paolo Bernardi    
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Dibattito Pubblico: un progetto inadeguato.

Con riferimento allo “Studio di Fattibilità Tecnico-economica della Circonvallazione
di Trento per l’Alta Capacità” presentato da Rete Ferroviaria Italiana RFI alla fine di ottobre
2021, che ha originato il  Dibattito  Pubblico,  è abbastanza avvilente per  i  cittadini  che
abitano e lavorano in questi territori aver constatato, durante il Dibattito Pubblico, come
molti oratori favorevoli al progetto, in primis quelli della PAT, del Comune di Trento e non
ultimi quelli  di RFI, abbiano sottratto al dibattito tempo utile, nelle varie sedi in cui si è
svolto, illustrando i problemi dei trasporti europei e quello che si sta facendo nel cantiere
del Tunnel del Brennero, invece che parlare concretamente e a lungo dei problemi che tale
opera comporta sul territorio.

Nondimeno è stato  palese  ai  cittadini  interessati  presenti  alle  varie  riunioni,  sia
fisicamente che online, che i pochi contraddittori che si sono instaurati hanno visto sempre
come replica unica e insindacabile quella di RFI o quella, in alcune specifiche occasioni
del  Comune di  Trento,  comunque sempre  con  frasi  del  tipo  “studieremo,  valuteremo,
vedremo se è possibile”: cosa questa inaudita visto che di questo Corridoio Scandinavo-
Mediterraneo  si parla almeno ufficialmente dal 2003!!

Comunque è acclarato che:

• il Dibattito Pubblico è mendace in partenza perché lo “Studio di Fattibilità Tecnico-
economica della Circonvallazione di Trento per l’Alta Capacità”  non prevede per i
Cittadini di porre in confronto una o più alternative o progetti   redatti da RFI   , come
si richiederebbe di “default” per un’opera di queste dimensioni che equivale,
in  peggio,  allo  spostamento  che  fu  fatto  nel  1858  del  fiume  Adige  per
costruire la ferrovia Verona-Brennero;

• il punto precedente è causa anche dell’inqualificabile “Patto di riservatezza”
posto  in  essere  tra  PAT-Comune  di  Trento  e  RFI  sul  progetto  che  è  ora
nell’oggetto del Dibattito Pubblico: INQUALIFICABILE perché PAT e Comune sono
governati  da  persone  ELETTE  DAI  CITTADINI,  CHE  AMMINISTRANO  SOLDI
PUBBLICI  CHE  DERIVANO,  TRAMITE  LE  TASSE,  DALLE  TASCHE  DEI
CITTADINI,  E  SONO  PAGATI  DAI  CITTADINI,  COSÌ COME  I  DIRIGENTI  E  I
TECNICI  DI  RFI  SONO  PAGATI  INTERAMENTE  DALLO  STATO,  per  cui
PERSEGUENDO  L’INTERESSE  PUBBLICO  NON  POSSONO  METTERE
CENSURE O FILTRI A NULLA. Patetica al riguardo la giustificazione dell’Assessore
alla Mobilità, che tra l’altro NON è stato eletto dai cittadini ma è stato chiamato
direttamente dal Sindaco di Trento, che su quest’aspetto ha giustificato l’operato
portando  un  esempio  di  patto  tra  privati,  mostrando  ai  più  una  sconcertante
confusione di pensiero tra pubblico e privato;

• lo  Studio di fattibilità tecnico-economica è stato pensato nel più totale sfregio dei
cittadini, perché provocherà, se messo in atto così come è stato presentato, una
NON CIRCONVALLAZIONE della città, ma un pesante fardello nei secoli a venire
per  una  parte  importante  del  centro  urbano  della  città  con  una  chiara
discriminazione che si  realizzerà con l’esistenza di  una fascia di popolazione di



Trento di Serie A (quelli che beneficeranno della mezza Circonvallazione) e quelli di
Serie B che beneficeranno della MEZZA NON CIRCONVALLAZIONE;

• il  punto precedente per l’assoluta mancanza progettuale della PAT a difesa di un
errore strategico devastante fatto nel 2003, con lo spostamento dalla Destra Adige
alla Sinistra Adige con la proposta di una galleria da Cadino a Besenello inattuabile,
e difatti  non ancora progettata,  tranne che nel  “mezzo bypass di  Trento”,  ma
anche per la confusione, ad arte, creata dal Comune di Trento nello sponsorizzare
per molti mesi e tempi un’opera che NON fa parte di questo  Studio di fattibilità
tecnico-economica, e che è l’interramento per 2,5 km della ferrovia esistente nel
tratto poco a monte e poco a valle dell’attuale Stazione ferroviaria di piazza Dante,
previsione questa inserita da moltissimo tempo nel PRG fatto dall’arch. Busquets;

• il  progetto  presenta  numerose  lacune  progettuali  lasciando  a  scelte  future
dell’esecutore  alcune  importanti  decisioni  tecniche  in  merito  alla  risoluzione  di
problematiche  reali;  fra  le  problematiche  più  devastanti  ricordiamo
l’attraversamento, con manomissione delle rogge inquinate, dei terreni ex SLOI con
l’utilizzazione del sedime per area di cantiere, e interventi che coinvolgono anche
parte del sedime Carbochimica, siti che nell’insieme (con le rogge) costituiscono un
SITO  INQUINATO NAZIONALE per il quale sono previste e codificate una serie di
azioni di cautele e bonifica, che come ha disposto il TAR di Trento, con la sentenza
n.382  del  20  novembre  2013  NON  POSSONO  ESSERE  MANOMESSE  E/O
UTILIZZATE  SE  NON  DOPO  UNA BONIFICA INTEGRALE  DELLE  STESSE:
inquinamento  da  piombo  organico,  naftalene,  solventi  aromatici  e  fenoli,
idrocarburi e mercurio.

• Esiste  una  contrarietà  A PRIORI   a  considerare  qualsiasi  alternativa,  come  la
Destra Adige, o altre che ci potrebbero essere, determinata dalla furbizia, elettorale
o meno, di essere andati a Roma per far finanziare con le ingenti somme del
PNRR un progetto non ancora maturo e consapevolmente NON conosciuto e
NON approvato  dalle  comunità  interessate,  non  solo  quella  di  Trento,  ma
anche quelle a Nord e a Sud di Trento che dovranno subire l’imposizione di
un tracciato orma inelluttabile deciso egoisticamente dal Comune di Trento;

• di tale evenienza si è avuta conferma nella slide prodotta dai progettisti di RFI  il
giorno 14 gennaio 2022, a pochi giorni di chiusura del Dibattito, quando durante la
conferenza  informativa  tenutasi  con  il  Consiglio  provinciale  di  Trento,  hanno
presentato, con linea blu il tracciato che passerà attorno al Sito di Interesse
Comunitario “Taio di Nomi”, dando una spallata decisa a chi nella Comunità
Vallagarina aveva ancora speranze di evitare il tracciato del quadruplicamento
della  linea  completamente  sulla  linea  esistente;  di  ciò  si  farà  carico  chi  ha
mantenuto un assordante silenzio, come alcuni comuni della Vallagarina, i primi a
subire questo danno, per l’agricoltura e la vivibilità dei loro territori.

• Uno dei peggiori influssi che tale opera avrà sarà sicuramente quello sugli acquferi
dell’Acquaviva e quello di Ponte Alto due punti importanti di approvvigionamento
della città; 

• in  ultimo,  ma  non  per  questo  meno importanti,  i  consistenti  contenziosi  che  si
apriranno nell’immediato per i danni alle case esistenti sula balza rocciosa di via
Pietrastretta-via Spalliera che si troveranno a poche decine di metri dalla volta della
galleria che si inabissa sotto la sede attuale dell’ACI  che verrà demolita al pari di



un’altra decina di edifici:  a seguire, ma a costruzione conclusa e a passaggio dei
nuovi treni merci,  bisognerà mettere in conto i danni biologici innanzitutto e
poi materiali che subiranno i residenti cittadini nell’area che si estende per 2,5
km. a nord dell’ex Scalo Filzi, che subiranno rumori, vibrazioni e si vedranno
attorniati  da barriere antirumore alte tra i  9 e i  10 metri,  con conseguente
perdita di valore delle loro abitazioni.

Tutto ciò mentre la PAT, in sfregio alle politiche di trasporto europee che hanno
determinato  anche  lo  sviluppo  del  Corridoio  Scandinavo-Mediterraneo  con  l’ottica  di
favorire il trasporto su rotaia rispetto al trasporto tradizionale su gomma inquinante,  sta
predisponendo  progetti  per  favorire  la  realizzazione  dell’Autostrada  della
Valdastico, opera questa solo a favore del Veneto, con sfregio dei pareri contrari che si
sono levati a gran voce e da oltre vent’anni dalle Comunità e Comuni trentini interessati.

Ovvero sfrutto i  soldi  europei,  ma poi faccio quello che voglio ed esattamente il
contrario di quello che mi chiederebbe l’Europa, cioè una politica dei trasporti  sostenibile.

In ultimo, ma comunque pertinente al tema generale, la PAT osteggia a priori  la
Destra Adige perché ha da molto tempo nel cassetto il progetto di spostare l’Autostrada
A22 nel tratto che va da, circa, un punto tra gli abitati di Romagnano  e Ravina fino poco
oltre  la  Vela,  in  galleria  sotto  il  Bondone,  cioè  la  stessa  montagna  per  cui  avevano
presentato pretestuose “criticità per le sorgenti” della galleria ferroviaria, peraltro smentite
dalla  Rete  dei  Cittadini  che  hanno  presentato  delle  verifiche  idrogeologiche  che
dimostrano  che  tali  criticità,  sono  al  massimo  paragonabili,  ma in  realtà  nettamente
inferiori, a quelle presenti sulla collina Est.

Bene, sappiano i cittadini di Romagnano, Ravina, ma soprattutto quelli della Vela
che i terreni agricoli che sono a ridosso del versante ovest della valle accoglieranno, forse,
il nuovo tracciato e poi svincolo dell’Autostrada per collegarla al sistema viario esistente.
Tutto ciò per trasformare l’Autostrada esistente nella nuova Circonvallazione stradale di
Trento.

Con buona pace dell’eco-sostenibile e dell’abbandono o limitazione del trasporto su
gomma.

Può una comunità  di  Cittadini  subire  tutto  questo  solo  per  il  vergognoso
RICATTO dei soldi del PNRR?

Questa sarà l’ennesima vergogna nazionale,  a cui  siamo talmente abituati,
che ormai la maggior parte della gente non ci fa più caso.

Distinti saluti.

 Mario Perghem Gelmi

cittadino di Trento e cittadino italiano

Trento 19 gennaio 2022
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 Mattarello, 19 gennaio 2022 

Circoscrizione Mattarello 

Oggetto: ”Osservazioni circonvallazione ferroviaria”.  

Il consiglio Circoscrizionale di Mattarello si è interessato e preoccupato per il progetto 

denominato Circonvallazione Ferroviaria fin da quando se ne è iniziato a riparlare la 

scorsa primavera. 

Con delibera/interrogazione n.9 di data 15.04.2021 ha palesato le proprie perplessità 

ed ha richiesto: 

- innanzitutto di procedere ad una seria analisi della possibilità di adottare un 

percorso alternativo (in destra Adige anziché in sinistra Adige) che era quello 

inizialmente proposto da RFI e poi dismesso su stimolo della politica locale (e non per 

ragioni tecniche insormontabili)  

- informazioni e chiarimenti che di fatto sono arrivati solo per alcuni aspetti 

progettuali e spesso in modo abbastanza generico solo nel tardo autunno. Dopo 

ů͛aƐƐeŵbůea ƉƵbbůŝca deů ϯϬ Ɛeƚƚeŵbƌe ƐŽŶŽ Ɛƚaƚŝ ƌŝeƉŝůŽgaƚŝ Ŷeůůa deůŝbeƌa n. 33 di 

data 19.10.2021 i ƉƵŶƚŝ dŝ ŵaggŝŽƌ cƌŝƚŝcŝƚà deůů͛ŽƉeƌa. 

CŽŶ ůa ƉƵbbůŝcaǌŝŽŶe deů ƉƌŽgeƚƚŽ dŝ RFI e ů͛ŝŶŝǌŝŽ deů ƐƵcceƐƐŝǀŽ DŝbaƚƚŝƚŽ PƵbbůŝcŽ 
ƐŽŶŽ Ɛƚaƚe ƌaccŽůƚe ŵaggŝŽƌŝ ŝŶfŽƌŵaǌŝŽŶŝ ƐƵůů͛ŽƉeƌa e ƐŽŶŽ Ɛƚaƚe ǀŝa ǀŝa fŽƌŵƵůaƚe 
anche ipotesi di miglioramento del progetto stesso che però al momento sono solo, 

Ɖeƌ ů͛aƉƉƵŶƚŽ͕ ŝƉŽƚeƐŝ; come tali senza alcuna garanzia che le stesse saranno recepite 

e senza copertura finanziaria. 

Pur avendo sentito molte rassicurazioni sul fatto che verranno adottare tutte le 

misure necessarie per rispettare i limiti di impatto ambientale previsti dalla 

ŶŽƌŵaƚŝǀa͕ ƌŝƚeŶŝaŵŽ che ůa ǀaůƵƚaǌŝŽŶe deůů͛ŽƉeƌa debba eƐƐeƌe cŽŵƉůeƐƐŝǀa͕ ŶŽŶ 
solo limitata al rispetto degli obblighi di legge e ʹ soprattutto ʹ alla possibilità che la 

stessa venga finanziata da risorse finanziarie di natura straordinaria che come tali non 

saranno ripetibili. 

Le perplessità già a suo tempo sollevate in merito alla Circonvallazione Ferroviaria 

ƐŽŶŽ ƚƵƚƚ͛Žƌa ƉƌeƐeŶƚŝ e ƉŽƐƐŽŶŽ eƐƐeƌe ƌŝeƉŝůŽgaƚe ƋƵaŶƚŽŵeŶŽ ŝŶ ƋƵeƐƚŝ ƉƵŶƚŝ 
principali: 

9 attraversa una parte della città invece di bypassarla completamente  



9 NON HA CONTINUITÀ NÉ A NORD NÉ A SUD 
9 attraversa una zona ad alto rischio disastro ecologico (SLOI) il sito più 

cŽnƚaminaƚŽ d͛EƵƌŽƉa e ϰΣ al mŽndŽ 
9 realizza una galleria a poche centinaia di metri dal castello del Buonconsiglio 
9 passa sotto una paleofrana (Marzola) la più importante del Trentino 
9 intercetta 222 sorgenti censite lungo il suo tracciato e molte di queste nella 

zona sud (compreso Mattarello) 
9 prevede un cantiere sud arroccato alla storica Villa Bortolazzi (bene  tutelato) 
9 coinvolge punti nevralgici per la mobilità cittadina e provinciale quali via 

Brennero e la ferrovia Trento-Malè 
9 avrà un impatto dovuto alle vibrazioni su diverse abitazioni sia a nord che a sud 

del tracciato  
9 presenta un incerto numero di edifici da abbattere o seriamente interferenti 

cŽn l͛ŽƉeƌa 
9 sottrarrà terreni agricoli di pregio, in parte perché espropriati definitivamente, 

in Ɖaƌƚe Ɖeƌ l͛ŽccƵƉaǌiŽne ƚemƉŽƌanea degli ƐƚeƐƐi che Ɛi ƉƌŽƚƌaƌƌà Ɖeƌ anni͕ al 
termine dei quali dovranno essere di fatto ripiantumati e torneranno perciò in 
produzione solo dopo ulteriori anni 

Quanto sopra ci porta a ribadire peƌ l͛enneƐima ǀolƚa l͛impoƌƚanǌa di effeƚƚƵaƌe Ƶno 
ƐƚƵdio appƌofondiƚo dell͛alƚeƌnaƚiǀa in deƐƚƌa Adige che non pƌeƐenƚeƌebbe le 
criticità sopra indicate  

Il timore però è che sia già stata operata la scelta di non indugiare sullo studio 
dell͛alƚeƌnaƚiǀa ma di ƉƌŽcedeƌe in Žgni caƐŽ nella ƌealiǌǌaǌiŽne dell͛ŽƉeƌa cŽme 
progettata da RFI. 

Come Consiglio Circoscrizionale di Mattarello riteniamo necessario addivenire ad 
Ƶn͛interlocuzione con il Comune di Trento in primis finalizzata ad essere 
costantemente informati sulle modifiche del progetto (e specificamente su quelle che 
graviteranno sul nostro territorio circoscrizionale) e a poter portare il nostro 
contributo al fine di migliorare il progetto base di RFI. 

Riteniamo di poter fare nostre le varie osservazioni presentate dai cittadini di 
MaƚƚaƌellŽ e già ƉƵbblicaƚe nell͛aƌea ƌiƐeƌǀaƚa ai QƵadeƌni sul sito informativo del 
Dibattito Pubblico Circonvallazione (www.dpcirconvallazioneferroviariatrento.it) tra 
cui sono già oggi visibili quelli di Clara Lunardelli, Andrea Ferrari, Barbara Calliari, 
Manuela Guidolin, Giorgio Tamanini e Stefano Tamanini. 

http://www.dpcirconvallazioneferroviariatrento.it/


Questo stesso documento, unitamente alle delibere sopra citate, dŽƉŽ ů͛aƉƉƌŽǀaǌiŽŶe 
del Consiglio Circoscrizionale diverrà un quaderno che depositeremo al fine di 
evidenziare le problematiche che ci stanno maggiormente preoccupando. 

In particolar modo gli aspetti su cui richiediamo venga posta particolare attenzione 
sono di seguito riepilogati. 

ASPETTI IDROGEOLOGICI 

Sorgenti  

L͛iŵbŽccŽ a ƐƵd iŶƚeƌeƐƐa ƵŶa ǌŽŶa ŵŽůƚŽ ƌicca di ƐŽƌgeŶƚi͕ che Ɛi ƚeŵe 
ƌiƐeŶƚiƌaŶŶŽ ƉeƐaŶƚeŵeŶƚe deůůa ƌeaůiǌǌaǌiŽŶe di ƋƵeƐƚ͛ŽƉeƌa͘ I dati presi in 
considerazione in sede di progettazione sono quelli censiti dai servizi provinciali 
ŵa͕ da ƵŶ͛aŶaůiƐi effeƚƚƵaƚa da aůcƵŶi ciƚƚadiŶi di MaƚƚaƌeůůŽ͕ Žƚƚiŵi cŽŶŽƐciƚŽƌi 
della zona, sembrerebbe che tali dati siano frutto di rilevazioni datate ed 
effettuate in periodi invernali. Si chiede che il set di sorgenti prese a riferimento 
Ɖeƌ ů͛aŶaůiƐi idƌŽgeŽůŽgica iŶ cŽƌƐŽ Ɛia cŽŵƵŶicaƚŽ aŶche aůůa ciƌcŽƐcƌiǌiŽŶe 
affinché con la collaborazione dei cittadini si possano rilevare eventuali 
carenze. Si chiede inoltre ƵŶ͛aŶaůiƐi approfondita di tutte le sorgenti e pozzi 
individuate sul nostro territorio e che venga definito un piano di salvaguardia 
delle nostre risorse idriche. Si chiede che queste analisi ed il piano di 
salvaguardia sia inoltrato oltre che al comune di Trento e PAT anche alla 
circoscrizione. 

Rii Stanghet e Scanupia 

IŶ ƐegƵiƚŽ aůů͛iŶcŽŶƚƌŽ iŶ ƉƌŽǀiŶcia ŶŽŶ ci ƌiƐƵůƚa deů ƚƵƚƚŽ cŽƌƌeƚƚŽ ƋƵaŶƚŽ 
affermato dott. Mauro Zambotto (dirigente del Servizio geologico della PAT) sul 
fatto che i due rivi (Stanghet e Scanupia) sono già stati oggetto di un intervento 
risolutore da parte del Servizio Bacini Montani. E vero che entrambi i rivi sono 
stati soggetti ad interventi ma nessuno dei due è stato al momento completato. 
In particolare il Rio Stanghet attualmente sfocia in una grata in corrispondenza 
deů ƐŽƚƚŽƉaƐƐŽ feƌƌŽǀiaƌiŽ iŶ ůŽcaůiƚà ůe BaƐƐe ŵaŶcaŶdŽ a ƚƵƚƚ͛Žggi ůa cŽŶdŽƚƚa 
di deflusso. Per quanto riguarda invece il Rio Scanupia è stata iniziata la 
realizzazione della briglia di cemento nella parte alta del rio ma nella parte 
baƐƐa ŶŽŶ è aŶcŽƌa ƉaƌƚiƚŽ aůcƵŶ ůaǀŽƌŽ a caƵƐa deůů͛iŶƚeƌǀeŶƵƚa ŽƉƉŽƐiǌiŽŶe 
agli espropri da parte di alcuni privati. 
Non è pertanto possibile affermare che detti interventi sono risolutori 
quantomeno fino al completamento degli stessi. 



Rio Stolzano 

Sempre in ambito idrogeologico, si evidenzia che il Rio Stolzano (Valsorda) 
ƐcŽƌƌe in ƉƌŽfŽndiƚà e ƉeƌƚanƚŽ ƉŽƚƌebbe eƐƐeƌe inƚeƌceƚƚaƚŽ dall͛ŽƉeƌa͘ Si 
chiede di verificare con attenzione detto elemento al fine di adottare tutte le 
misure tecniche atte a tutelare il corretto deflusso del Rio 

No acque di Trento Nord 

Sƚanƚe la diǀeƌƐa ƋƵŽƚa dell͛acceƐƐŽ a nŽƌd͕ ƐƵƉeƌiŽƌe ƌiƐƉeƚƚŽ alla fƵŽƌiƵƐciƚa a 
ƐƵd͕ del bǇƉaƐƐ feƌƌŽǀiaƌiŽ͕  Ɛi chiedŽnŽ gaƌanǌie affinché l͛acƋƵa di Trento Nord 
a forte rischio contaminazione non defluiscano in alcun caso (neppure in caso 
di esondazione straordinaria) a Mattarello. Ribadiamo la richiesta di adottare 
tutte le misure atte ad evitare che questo non venga anche in caso di eventi 
eccezionali stante il certificato grado di inquinamento ambientale che 
caratterizza i terreni di Trento Nord 

ASPETTO DI TUTELA DEI RESIDENTI 

Polveri 

In riferimento alle polveri causate dal cantiere chiediamo che siano adottate 
tutte le misure per l͛abbattimento delle stesse e che sia predisposta 
innanzitutto Ƶn͛analisi (certificata) Ɖƌeǀenƚiǀa dell͛aƌia della ns. circoscrizione e 
che successivamente tali analisi, a salvaguardia della salute pubblica, siano 
ripetute regolarmente durante tutto il tempo dei lavori per verificare se le 
misure adottate a tutela dei residenti siano sufficienti. Si richiede che sia 
l͛analisi preventiva che le successive vengano inviate oltre che a comune di 
Trento, PAT e azienda sanitaria anche alla circoscrizione di Mattarello. 

Rumore 

In riferimento alla problematica relativa ai rumori abbiamo avuto ampie 
rassicurazioni orali ma non documentate da parte dei tecnici che saranno 
adottare tutte le misure idonee a garantire sia in fase di cantiere che di transito 
dei treni il rispetto dei limiti di legge. Chiediamo con forza che non ci si limiti al 
rispetto della norma ma che  siano attuati tutti gli accorgimenti possibili atti a 
proteggere gli abitanti del territorio dal rumore causato dal transito dei treni e 
dallŽ ƐƉŽƐƚamenƚŽ dell͛aƌia cŽn Ƶn amƉiŽ maƌgine di miglioramento rispetto al 
limite legale, al fine di non dover successivamente intervenire con ulteriori 
opere di mitizzazione. 

Vibrazioni 



In riferimento alle vibrazioni provocate dalle talpe durante la realizzazione 
dell͛ŽƉeƌa e ƐƵcceƐƐiǀamenƚe dal ƚƌanƐiƚŽ dei treni in esercizio, chiediamo quali 
siano gli accorgimenti previsti per ridurre tali vibrazioni e quali saranno le 
procedure per quantificare i danni e il rimborso per i proprietari che subiranno 
eventuali danni. Tra gli interventi di mitizzazione cui si è fatto riferimento in 
sede di incontri informativi si è fatto cenno alla possibilità di collocare tappetini 
anƚi ǀibƌaǌiŽni in ƉaƌƚicŽlaƌ mŽdŽ cŽn ƌifeƌimenƚŽ all͛ƵƐciƚa a nŽƌd͘ Si chiede 
che deƚƚa miƐƵƌa ǀenga adŽƚƚaƚa anche in cŽƌƌiƐƉŽndenǌa dell͛ƵƐciƚa ƐƵd͘ 

TUTELA DEL PAESAGGIO ʹ Villa Bortolazzi 

L͛aƌea di canƚieƌe è aƚƚƵalmenƚe ƉƌeǀiƐƚa finŽ a ƌidŽƐƐŽ di ǀilla Bortolazzi, villa 
soggetta a numerosi vincoli essendo bene rilevante dal punto di vista artistico. 
Ci risulta che ci siano fasce di rispetto che tutelano il bene, stante anche la 
ƉƌeƐenǌa di nƵmeƌŽƐi lŽƚƚi di ƚeƌƌenŽ adiacenƚi alla ƐƚeƐƐa anch͛eƐƐi ƚƵƚelaƚi.  

Chiediamo quali siano stati i riscontri avuti con la sovrintendenza dei beni 
culturali architettonici della Provincia di Trento a salvaguardia sia della villa sia 
del boschetto adiacente e se è già stato ottenuto il nulla osta al servizio 
urbanistica e tutela del paesaggio della PAT. Come rilevabile in uno dei quaderni 
depositati dalla nostra concittadina Barbara Calliari il vincolo di tutela non si 
limita al solo edificio ma anche sulle viste prospettiche dello stesso. Questo fa 
sorgere il dubbio che eventuali barriere antirumore che si rendessero 
indispensabile Ɖeƌ ƚƵƚelaƌe i ƌeƐidenƚi nella ǌŽna dall͛imƉaƚƚŽ acƵƐƚicŽ dei ƚƌeni 
in entrata ed uscita dalla galleria potrebbero essere in contrasto con la 
normativa specifica di detto settore; in tal caso dovrebbero essere previste e 
progettate quanto prima delle alternative. 

PIANO DELLA SICUREZZA 

Non sembra essere presente negli elaborati al momento accessibili al pubblico 
il pianŽ della ƐicƵƌeǌǌa͘ Sƚanƚe l͛imƉŽƌƚanǌa di eƐƐeƌe infŽƌmaƚi ƐƵlle ƉƌŽcedƵƌe 
da seguire in caso di un eventuale incidente (sia che si verifichi sul cantiere che 
in sede di esercizio ferroviario) che potrebbero incidere anche sulla nostra 
comunità, si chiede di poter avere copia dello stesso non appena disponibile 

CANTIERISTICA IN CENTRO PAESE 

Ultimo aspetto emerso in ordine di tempo ma che si vuole assolutamente 
evidenziare perché ritenuto prioritario e potenzialmente di fortissimo 
impatto negativo sulla vivibilità a Mattarello͕ è l͛ƵƚiliǌǌŽ della stazione 



ferroviaria di Mattarello come area di deposito delle attrezzature per 
realizzazione della nuova linea. 
Questo comporterà un lungo periodo di attività (al momento stimato in un 
anno) con forti impatti in termini di rumore in una zona centrale del paese. 
Il deposito servirà per la movimentazione di tutti i cŽmƉŽŶeŶƚi Ɖeƌ l͛aƌmameŶƚŽ 
ferroviariŽ ;cŽŶ ƐcaƌicŽ e caƌicŽ di cŽmƉŽŶeŶƚi Ɖeƌ la ƌealiǌǌaǌiŽŶe dell͛ŽƉeƌa 
quali traversine e altro materiale di approvvigionamento del cantiere) che 
genereranno inevitabilmente problematiche di rumore correlate alle 
operazioni di carico e scarico e di movimentazioni ferroviarie con un andirivièni 
dedicato alle movimentazioni di appositi rotabili ferroviari per servire il cantiere 
del tunnel in fase di realizzazione. (rispetto al traffico attuale ci sarà un trenino 
che rifornirà regolarmente il cantiere oltre a quelli che porteranno il materiale 
al deposito). 
Si chiede con forza che vengano individuate fasce orarie lavorative 
esclusivamente diurne (con il divieto tassativo di movimentazione merci in 
orari notturni). 
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SPOSTAMENTO A NORD  
DELL’IMBOCCO SETTENTRIONALE DELLA GALLERIA 

 
 
 
 
PREMESSA 
 

Prendendo spunto dalla decisione del comune di Trento, illustrata nel corso del 
Consiglio comunale dell’11 gennaio u.s., di chiedere nel corso della prossima Conferenza 
dei Servizi una modifica prescrittiva al progetto, consistente: 

• nel non realizzare il quadruplicamento dei binari ferroviari a Trento nord; 
• nella realizzazione di una lunga galleria da Trento a Salorno, che si diparta 

all’incirca sotto S. Donà dalla galleria progettata da RFI, bypassando 
completamente la città di Trento e realizzando così la circonvallazione completa del 
centro abitato, oggi non prevista; 

• nel destinare il ramale ferroviario in galleria verso l'ex scalo Filzi al transito dei soli 
treni merci diretti all'interporto, 

si desume che, in questo modo, a Trento nord, ad opere ultimate, passeranno 
pochissimi treni merci, molti di meno di oggi, cioè solo quelli che trasporteranno le 
merci alla città di Trento. 

 
 

 
 
SI ESPRIMONO LE SEGUENTI CONSIDERAZIONI 

 
A questo punto, il ramale ferroviario che attraverserà il quartiere di San Martino, e 

poi proseguirà fino all'interporto, sarà dedicato ai soli treni merci a servizio della città di 
Trento. Al più, uno o due treni al giorno, considerando che a Trento hanno sede alcune 
importanti attività produttive industriali. 

 
Quindi, i treni merci diretti allo scalo Filzi, o provenienti dallo stesso, 

entreranno direttamente in città, ma con velocità decisamente ridotta, essendo la loro 
meta/provenienza lo scalo merci all'interporto distante circa 1 km dove sono destinati a 
fermarsi definitivamente. 

 
Alla luce di questa decisione, il raggio di curvatura adottato nel progetto di 

fattibilità può essere abbondantemente ridotto, proprio in considerazione della bassa 
velocità di transito di treni che stanno per accedere allo scalo merci di Roncafort o che 
proverranno dallo stesso dopo la sesta. 

Riducendo il raggio di curvatura, aumenta, evidentemente, la flessibilità che il 
tracciato può effettuare e, di conseguenza, aumentano le soluzioni possibili per il 
tragitto della circonvallazione ferroviaria ed il suo imbocco in galleria a nord. 

 
 



 

Prendendo spunto anche delle gravi problematiche geologiche (si richiama il 
quaderno degli attori dell’ing. Geat – Presidente della Circoscrizione Centro Storico di 
Trento), sociali ed umane che si incontreranno nel punto di ingresso della galleria nel 
quartiere di San Martino, ora diviene possibile adottare la soluzione di ingresso sotto la 
montagna molto meno devastante di quella proposta attualmente, con una drastica 
riduzione del numero di edifici interessati all'abbattimento, se non evitando completamente 
l’abbattimento di qualsiasi edificio, ma soprattutto in condizioni migliori di sicurezza. 

 
 
Si riportano, di seguito, i principali vantaggi derivanti dall'adozione di raggi di 

curvatura più ridotti e di uno spostamento verso nord dell'ingresso sotto la 
montagna: 

• riduzione del numero degli edifici da battere e conseguente riduzione del 
costo per espropri;  

• riduzione del possibile contenzioso per gli abbattimenti di edifici; 
• maggiore sicurezza dal punto di vista geologico con conseguente minore 

rischio di crolli del fronte roccioso, stante la particolare conformazione del 
punto di attacco. 

• minor costo derivante dalla non necessità di consolidamento roccioso, 
evitando il punto di attacco delle frese ove la rocca è particolarmente 
detensionata e quindi decisamente più fragile.  

• minore pericolo di creare danni agli edifici, ove lo strato di copertura sopra la 
volta è particolarmente ridotto ed, in alcuni casi, anche inferiore a 30 m; 

• minore pericolo di danni per rumore e vibrazioni agli edifici vicini al cantiere. 
 

A fronte di questi vantaggi, non vi è alcuna controindicazione, se non la riduzione 
della velocità a meno di 100 km all'ora, velocità decisamente troppo elevata in vista della 
vicina fermata allo scalo merci di Roncafort. 

 
Quindi, è ora possibile lo spostamento dell’ingresso previsto di ca.150/200 mt. a 
nord, così da bypassare tutta l’area edificata, passando attraverso e sotto i piazzali 
dell’Agip che risultano già liberi, come dalla pianta di seguito riportata che fotografa la 
proposta attuale ed, in tratteggio, quella precedente: 



 

 

 
 
 
E quindi lo spostamento a nord dell’ingresso è la richiesta che si formula in questa 
istanza.  
  



 

In subordine a tale richiesta, diventa possibile riprendere la precedente progettazione di 
RFI che prevedeva di entrare sotto la montagna, poco più a nord della posizione attuale. 

 
La drastica riduzione del numero dei treni in transito permette di ridurre la velocità di 

percorrenza e, quindi, sia il raggio di curvatura che gli spazi di pertinenza e di utilizzo e 
sagoma, facendo ritornare attuale e fattibile la proposta iniziale di R. F. I. del 2019, che 
prevedeva una occupazione di suolo decisamente minore e la demolizione del solo 
fabbricato interferente.  

 
Si riporta, di seguito, una planimetria tratta da una presentazione dell'ingegner 

Vincenzo Macello del 19 novembre 2019 (a cui si rimanda per le specifiche), dal quale si 
evince che la proposta di R. F. I. è sempre stata quella.  

 
 
 

IN CONCLUSIONE 
Si chiede pertanto di modificare il tracciato di ingresso settentrionale alla 

galleria spostandolo a nord di 150/200 mt., evitando così l’abbattimento di qualsiasi 
edificio e sfruttando le superfici inedificate già esistenti, alla luce dei notevoli 
vantaggi che essa comporta ed anche in considerazione di rendere operativa la 
richiesta del Comune di Trento di destinare il ramale ferroviario interrato ai soli treni 
merci dedicati allo scarico merci per la città di Trento e diretti allo scalo merci 
dell'interporto che permette la riduzione della velocità di transito ed adozione di 
minori raggi di curvatura. In estremo e denegato subordine, si chiede di non 
modificare le previsioni rispetto al progetto presentato nel 2019 che prevedeva un 
utilizzo minore di territorio e di demolizione di edifici, limitandosi ai soli necessari 
come riportati nella originaria previsione di RFI del 11 novembre 2019 (in giallo) a 
pag.10. 

 



 

 

 

 
 

ing. Pietro Tedesco, ing. Claudio Geat, Giuseppe Tomasi e dott. Michela Bonafini 
– cittadini di S. Martino – 19 gennaio 2022 


