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I testi qui di seguito riportati sono la trascrizione fedele di video pubblicati online da 
settembre a oggi a cura degli esperti della Rete dei Cittadini e comunicazioni ricevute. 

STORIA DAL 2003 AD OGGI 

La Provincia di Trento ha rigettato nel 2003 la soluzione progettuale in Destra Adige 
presentata da RFI. Da quel momento è partita la progettazione sulla sponda opposta, in 
ViniVWUa Adige. E¶ cRnYin]iRne cRmXne che la PURYincia abbia SUefeUiWR la ViniVWUa Adige fin 
dal 2003. QXeVWa q Xn¶ineVaWWe]]a cRnceWWXale SURfRnda. Nel 2003 RFI SUeVenWR Xn 
SURgeWWR in DeVWUa Adige SeU l¶inWeUa WUatta della Provincia di Trento. Questo progetto venne 
VRWWRSRVWR ad Xna YalXWa]iRne SUeYenWiYa di imSaWWR ambienWale e l¶eViWR fX che YenneUR 
individuate notevoli criticità. Furono raccolti in quel caso nel 2003 i pareri di tutti i Comuni 
interessati, compreso quello di Trento, di tutti i Servizi Provinciali e sostanzialmente la 
proposta di RFI raccolse molti pareri negativi. Uno dei pochi pareri positivi in linea 
generale fu proprio quello del Comune di Trento che oggi sostiene che la soluzione in 
sinistra Adige è preferibile perché quella in destra Adige venne cassata dalla Provincia 
Autonoma di Trento. Nel 2003 il Comune di Trento disse che in linea generale era 
favorevole alla soluzione del trasferimento delle merci da gomma a rotaia e con ciò anche 
alla proposta di RFI, senza per questo evidenziare che fosse preferibile la soluzione a 
sinistra rispetto a quella in destra Adige. L¶iWeU SURgeWWXale da TXel mRmenWR in SRi, 
divenne piuttosto complesso. Quello che preme osservare è che la Valutazione di impatto 
Ambientale effettuata nel 2003 che poi portò la Giunta Provinciale a rifiutare la proposta 
VXlla deVWUa Adige di RFI Vi baVaYa VX Xn¶alWeUnaWiYa in SiniVWUa Adige che nRn q neanche 
lontanamente paragonabile a quella che oggi viene proposta. L¶aSSURYa]iRne della Giunta 
Provinciale del 2003 verso la soluzione in Sinistra Adige era per una galleria che partiva 
da Cadino (a nord di San Michele) fino alla zona dei Murazzi, quindi una circonvallazione 
completa della città di Trento. 

Per quanto riguarda la Valutazione di Impatto Ambientale che nel 2003 portò la Giunta 
Provinciale a cassare il primo progetto in Destra Adige ed a preferire la sinistra Adige, da 
quel momento comincia un tormentato percorso progettuale che arriva fino alla soluzione 
odierna. Per grandi tappe si può dire che nel 2003 la Giunta Provinciale preferì alla 
VRlX]iRne DeVWUa Adige, che UigXaUdaYa SeU la YeUiWj l¶inWeUa WUaWWa della PURYincia di TUenWR, 
la VRlX]iRne in ViniVWUa che SUeYedeYa Xna lXnga galleUia che SUeYedeYa l¶inWeUa 
circonvalla]iRne dell¶inWeUa ciWWj di TUenWR a SaUWiUe dalla ]Rna di CadinR finR RlWUe la ]Rna 
dei MXUa]]i ed Xn¶alWUa lXnga galleUia che ciUcRnYallaYa cRmSleWamenWe RRYeUeWR. PeU 
giungere a questa valutazione, nel 2003 venne avviato un iter di valutazione di impatto 
ambientale nel corso del quale vennero chiesti i pareri a tutti i Comuni interessati ed a vari 
SeUYi]i SURYinciali TXindi in VRVWan]a a TXaVi WXWWi i cRmXni del fRndRYalle dell¶Adige. Dal 
2003 si arrivò fino al 2009 con una nuova proposta progettuale di RFI che portò anche ad 
una valutazione preliminare da parte del Comune di Trento che ne individuava molti 
elementi di criticità, e poi finalmente ad una revisione progettuale nel 2014 per giungere 
poi alla firma del Protocollo di intesa del 2018 tra Comune di Trento, Provincia di Trento ed 
RFI con il visto per approvazione da parte del Commissario Straordinario per il Tunnel del 
Brennero ing. Ezio Facchin, attuale assessore alla Mobilità e per la Transizione Ecologica 
SeU il CRmXne di TUenWR. QXindi l¶iWeU è stato abbastanza tormentato ma dalla previsione 
del 2003 ad oggi il progetto è cambiato e profondamente mutato e va sottolineato un 
ultimo aspetto: che nel 2003 venne chiesto un parere su quel progetto in Destra Adige a 
tutti i comuni interessati ed ai Servizi Provinciali perché venne fatta una Valutazione 
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preliminare di impatto ambientale. Da allora a nessun comune è stato chiesto un parere 
sulla nuova progettazione e sul nuovo tracciato che è quello che oggi viene proposto da 
RFI. 

 

Immagine: una delle slide proposte dalla PAT nelle sue varie presentazioni nel corso di 18 
anni daOO¶iQi]iR deOOa YiceQda, e che NON ha ancora portato a definire un PROGETTO 
COMPLESSIVO E CONDIVISO DALLA POPOLAZIONE PER L¶INTERO TERRITORIO 
PROVINCIALE. 
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CIRCONVALLAZIONE E INTERRAMENTO 

La maggior parte delle persone che sente parlare della circonvallazione ferroviaria di 
TrenWo penVa Vi WraWWi dei laYori per l¶inWerramenWo della ferroYia VWorica e della VWa]ione e 
questa situazione nasce da un grande equivoco. L¶inWerramenWo della ferroYia VWorica e 
della stazione ferroviaria di Trento, previsto nei programmi del prg e dal piano di Busquets 
agli inizi degli anni duemila e lungo circa 2,5 km potrà essere realizzato solo dopo la 
realizzazione della circonvallazione ferroviaria dove verranno dirottati i treni merci, 
VeparandoVi dal Wraffico paVVeggeri che manWerrj il percorVo VWorico. per l¶opera della 
circonvallazione è stato stimato un costo di 960 mln di euro e verrà in gran parte finanziata 
con 930 mln euro nell¶ambiWo del Piano Na]ionale di RipreVa e ReVilien]a. La defini]ione 
di ³circonYalla]ione della ciWWj´ o ³b\paVV dell¶abiWaWo di TrenWo´, preVenWi nele preVenWa]ioni 
di RFI, Comune e Provincia di Trento non sono corretti perché in realtà il tracciato 
progettuale corrisponde ad una circonvallazione parziale della città lasciando esclusa da 
qXeVW¶opera Xn gran parWe della ciWWj, Veparandone le parWi eVW ed oYeVW nel WraWWo Wra 
Gardolo/RoncaforW e San MarWino, doYe ci Varj l¶imbocco della galleria a 500 metri dal 
centro storico. Tutta questa zona densamente abitata, interessata da una veloce 
espansione e sviluppo residenziale e commerciale, sarà attraversata, oltre che dai treni 
passeggeri, ancora dai treni merci che passeranno dagli attuali 75 passaggi giornalieri a 
260 passaggi giornalieri con la messa a regime del tunnel del Brennero e delle tratte di 
acceVVo allo VWeVVo. Chi beneficerj della circonYalla]ione ferroYiaria Varj l¶area compreVa 
Wra l¶e[ Vcalo Fil]i e MaWWarello doYe, al Wermine dell¶opera, non transiteranno più i treni 
merci ma solo treni passeggeri che non provocano rumori e vibrazioni come quelli 
provocati dai treni merci che saranno lunghi fino a 750 metri e pesanti fino a 1.600 
tonnellate. 
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Immagine della pagina precedente: il rendering di come dovrebbe diventare il sedime 
ferroviario quando sarà interrata la ferrovia PASSEGGERI nel tratto della stazione 
esistente in piazza Dante e per 2,5 km che POTRÀ AVVENIRE DOPO LA 
REALIZZAZIONE DELLA CIRCONVALLAZIONE FERROVIARIA PER L¶ALTA 
CAPACITÀ. Purtroppo per molto tempo, da giugno a ottobre 2021, il Comune di Trento ha 
diffXVo Volo TXeVW¶immagine del SUogeWWo CONFONDENDO LE IDEE DEI CITTADINI. Solo  

 

Solo quando saranno terminati tutti i lavori della circonvallazione ferroviaria merci e sarà 
stata costruita una stazione provvisoria a quota ± 10,50 metri sotto lo scalo Filzi, allora si 
SoWUj Ueali]]aUe l¶inWeUUamenWo della linea VWoUica WUa lo Vcalo Fil]i e la ]ona delle AlbeUe a 
servizio del traffico passeggeri. Tutto questo sarà possibile solo se nel frattempo saranno 
VWaWi UeSeUiWi i ciUca 300 mln neceVVaUi SeU TXeVW¶oSeUa a caUico del ComXne di TUenWo, 
perché ad oggi sono disponibili solo i 930 mln per la realizzazione della cosiddetta 
ciUconYalla]ione meUci ma non c¶q nemmeno Xn cenWeVimo SeU l¶inWeUUamenWo della feUUoYia 
storica, né tantomeno per il tram o il progetto NorduS che rientrano nello stesso progetto 
integrato. 
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APPROFONDIMENTO SU AREE INQUINATE E TRACCIATO 

Il tracciato delle circonvallazione ferroviaria merci, nella parte nord, è previsto in 
affiancamenWo all¶aWWXale linea feUUoYiaUia F.S.. La nXoYa linea meUci dall¶XVciWa della 
galleria allo scalo Filzi a ± 11 metri sotto il suolo, cominceranno a risalire e si 
affiancheranno alla linea storica nei pressi della rotatoria Nassirya fino a raggiungere la 
VXpeUficie all¶alWe]]a del MagneWe. Nel WUaWWo inWeUmedio WUa UoWaWoUia NaVViU\a e MagneWe Vi 
trovano le zone inquinate e siti di interesse nazionale della Sloi e Carbochimica i cui 
terreni sono pieni di idrocarburi e piombo tetraetile. Attualmente i due siti sono attraversati 
da due binari F.S.. il binario della Ferrovia Trento-Malq e dall¶AdigeWWo. Il binaUio della 
Trento-Malè non è sempre stato lì perché fino al 1960 questa ferrovia correva lungo via IV 
novembre a Gardolo per poi arrivare al vecchio capolinea, ora abbandonato, in piazza 
Silvio Pellico. Nel progetto di rettifica della Trento-Malè, il binario è stato portato in 
adiacenza alla linea F.S. dove si tUoYa WXWWoUa. E¶ molWo pUobabile che l¶AdigeWWo Via VWaWo 
UichiXVo WUaVlando la WeUUa a fianco dello VWeVVo coUVo d¶acTXa che, UiempiWo, ha peUmeVVo 
la creazione del rilevato su cui sono appoggiati i binari della Trento-Malè. Il terreno a 
fianco dell¶Adigetto era il terreno della Carbochimica quindi si ritiene che sia necessario 
effeWWXaUe Xn Vondaggio peU YeUificaUe l¶eViVWen]a di idUocaUbXUi e alWUi inTXinanWi al di VoWWo 
del tracciato della Trento-Malè perché è molto probabile che materiale inquinato sia stato 
VemplicemenWe WUaVlaWo di pochi meWUi chiXdendo l¶AdigeWWo peU coVWUXiUe il UileYaWo della 
Trento-Malè, non essendoci a quei tempi la tecnica, le conoscenze e la sensibilità 
ambientale che possano aver valutato un intervento diverso. Quel materiale dovrà essere 
in parte asportato per realizzare il tracciato della nuova linea ferroviaria e questo è un 
imprevisto e rischio non valutato adeguatamente dai progettisti in quanto non sono stati 
fatti dei sondaggi ad hoc in funzione della realizzazione della circonvallazione ferroviaria. 

 

Foto: il WUaWWo dall¶e[ Scalo Fil]i YeUVo l¶InWeUpoUWo, che diVWa 2,5 km in cXi ci VaUanno a Uegime, 
nell¶ipoWeVi RFI-PAT-ComXne 6 binaUi, 2 peU l¶AlWa CapaciWj, 2 peU i WUeni paVVeggeUi, 2 peU la 
Trento-Malè nei pressi dei ex SLOI e Carbochimica. 
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LINEE GUIDA P.N.R.R. DISATTESE? 

Nel mese di settembre sono state rese note le linee guida per la redazione dei progetti 
all¶interno del P.N.R.R. che prevede il finanziamento di 10 opere pubbliche fondamentali 
sul territorio nazionale che godono di un percorso accelerato di approvazione. Una di 
queste è quella che riguarda la circonvallazione ferroviaria merci di Trento e che quindi 
dovrà sottostare a queste linee guida che sono molto dettagliate e prevedono una serie di 
elaborati tecnici, grafici e relazioni che dovranno essere inclusi appunto nei progetti. In 
particolare è cambiata la mentalità di approccio rispetto a quella ordinaria e vigente fino ad 
oggi e prevede sostanzialmente due fasi. La prima riguarda il ³cosa fare´ cioq quale opera 
realizzare, la seconda q il ³come fare´ cioq in che modo verrà realizzata. In particolare, per 
quanto riguarda le infrastrutture e quindi anche una linea ferroviaria, è previsto 
espressamente che venga fatto un confronto fra i vari tracciati. Devono essere quindi 
raffrontati i tracciati possibili per la nuova linea, confrontandoli fra loro con un¶analisi costi-
benefici ed evidenziando quali vantaggi porteranno per la popolazione. Scelto il tracciato 
migliore può essere redatto il progetto di fattibilità tecnico-economica che in primo luogo 
deve prevedere, ad esempio, approfondite indagini geologiche, idrologiche, geotecniche 
cioè una previsione adeguata in modo da evitare imprevisti in sede di lavorazione. Dal 
punto di vista delle indagini geologiche, ad esempio, su un tracciato di 11 km in galleria, 
aver effettuato un unico sondaggio a Povo ed un secondo a Mattarello prima della 
redazione del progetto di fattibilità, non danno alcuna certezza di avere un quadro 
esaustivo riguardo ai rischi di dover bloccare o ritardare l¶esecuzione dei lavori o di 
incremento dei costi e della spesa pubblica. 
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PRESEN7A=IONE DEL PROGE77O DI FA77IBILI7A¶ DELLA CIRCON9ALLA=IONE 
FERROVIARIA DEI TRENI MERCI 

Nella lettera che accompagna la trasmissione del progetto, RFI descriYe l¶opera 
dichiarando che ³la reali]]a]ione della circonYalla]ione ferroYiaria nella fase di eserci]io 
consentirà il sostanziale abbattimento degli impatti, reali e potenziali, oggi generati 
VXO FHQWUR XUEDQR GDO WUDQVLWR GHOOH PHUFL´. Questo è vero ma riguarda solo parte della 
città di Trento, in quanto una grande parte della città, circa 2,5 km della zona nord di 
Trento, non vedrà alcun miglioramento degli impatti portati da questa opera ma 
vedrà la sua situazione peggiorata con il passaggio di treni più lunghi, più veloci, 
più pesanti e fonti di maggiori rumori e vibrazioni. Nella presentazione RFI prosegue 
sostenendo che ³il progetto consente lo sYiluppo sostenibile ed inclusiYo dei territori in cui 
si inserisce, in quanto intervento trainante di iniziative che generano valore in senso più 
ampio accelerando dinamiche di crescita economica, sociale e turistica con particolare 
atten]ione all¶ambiente sia su scala comunale che soYra-comunale contribuendo al 
miglioramento della qualità della Yita.´ Sono delle frasi fatte che mal si adattano alla realtj 
di questo progetto per Trento perché in realtà si parla semplicemente di una 
circonYalla]ione dei treni merci, di due enormi cantieri all¶interno della cittj di Trento, uno 
nell¶arteria principale di via Brennero ed uno a Mattarello, che stravolgeranno la città per 
una decina di anni, prospettiva di durata lavori più realistica ed anche dichiarata ad inizio 
2021 dall¶assessore Facchin. 

Quindi non si può parlare di miglioramento della qualità della vita, solo per fare un 
esempio, per le numerose famiglie che vedranno abbattute le abitazioni dove vivono e 
dovranno trasferirsi in altro luogo o per i contadini che verranno privati delle loro 
coltivazioni a sud di Trento. Anche la questione relativa ³all¶incentiYa]ione della mobilitj 
sostenibile´: cosa ha a che fare con una circonYalla]ione merci che sostan]ialmente 
aumenterà il numero di binari da due a quattro e non riguarda il traffico passeggeri? 

³Poten]iamento della YiYibilitj turistica del territorio´: non si capisce come si possa 
sostenere che il turismo aumenterà per il fatto che le merci verranno parzialmente deviate 
dal centro storico, an]i Yerrj di fatto, reso pi� problematico dall¶occupa]ione dei cantieri 
nella cittj e dall¶aumento del traffico stradale dei camion, previsti in uscita ed entrata dai 
cantieri, 10 ogni ora cioè 1 ogni 6 minuti, per immettersi in via Brennero e poi nella 
tangenziale, già particolarmente intasate dal traffico. 

Ribadiamo quindi che queste dichiarazioni di facciata da parte di RFI, poi ribadite anche 
dal Comune sul proprio sito internet, sono frasi fatte che nascondono il pesante impatto 
che avranno sulla città di Trento questi cantieri e soprattutto in via Brennero dove verranno 
estratti più di un milione di metri cubi di materiale, avremo uno stravolgimento della 
Yiabilitj, un incremento del traffico e dell¶inquinamento ed aYremo delle famiglie alle quali 
verranno abbattute le abitazioni e dovranno cambiare casa. 
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QUALI SONO LE DOCUMENTAZIONI TECNICHE CHE IL COMUNE DISPONE PER 
DIRE CHE LA SOL8=IONE IN SINISTRA ADIGE E¶ LA MIGLIORE PER LA CITTA¶ ED I 
SUOI CITTADINI? 

In data 11 novembre 2009 il signor Mauro Ferone, consigliere del comprensorio C10 di 
Ala, ha inYiato Xna lettera al giornale L¶Adige riportante delle considerazioni che lasciano 
tXttora molto perplessi. Il titolo della lettera era ³Raddoppio della linea del Brennero: 
sorgiYe a rischio. NXoYa ferroYia, meglio in destra Adige´. Nella lettera era riportata la 
considera]ione che all¶epoca la proYincia AXtonoma di Trento commissionò al prof. Ing. 
Giovanni Barla del Politecnico di Torino uno studio per confrontare le due ipotesi in destra 
e sinistra Adige. Il titolo di qXesto stXdio era: ³ReYisione e Yalida]ione dello stXdio 
geologico e geomeccanico´. Nell¶analisi, il prof. Barla rileva che vi sono delle carenze nello 
studio in sinistra Adige e sostanzialmente conclude dicendo che, a suo giudizio, la 
soluzione progettuale di destra, quella scartata nel 2003, presenta minori criticità rispetto a 
quella in sinistra da un punto di vista tecnico, geofisico e geomeccanico. Questa relazione 
però è stata completamente ignorata e le conclusioni disattese e gli elaborati 
probabilmente si trovano in qualche cassetto della provincia autonoma di Trento. La 
stessa lettera riporta di Xn interYento ad Ala dell¶ing. De Col, che era responsabile di 
progetto all¶epoca per la progetta]ione delle opere infrastrXttXrali ferroYiarie per la 
provincia, che dichiarò pubblicamente ad Ala che le motivazioni di scelta verso la destra 
erano esclusivamente e strettamente di natura politica, non vi erano valutazioni tecniche. 
QXeste dXe considera]ioni doYrebbero fare riflettere circa l¶abbandono dell¶ipotesi in 
Destra Adige e la difesa a spada tratta della soluzione in sinistra Adige perché nel 2003 la 
proYincia aYeYa cassato la prima ipotesi presentata da RFI. C¶q il fondato sospetto che la 
situazione attuale deriva da un errore di valutazione che risale a quegli anni e comunque 
sarebbe interessante conoscere quali sono le documentazioni tecniche di cui dispone il 
Comune di Trento per sostenere che la soluzione in sinistra Adige sia certamente la 
migliore anche alla luce di questo studio che aveva indicato preferibile la destra Adige per 
motivazioni tecniche. Questo documento è stato pubblicato dalla Rete dei Cittadini  

 

 

 

 

 

 

 

 

 



Rete dei Cittadini di Trento ± Q_01 10 

1 MILIONE DI METRI CUBI DI MATERIALE DA SMALTIRE IN CITTA¶ (per il cantiere 
nord *) 

IO PaWeULaOe dL VcaYR che YeUUj eVWUaWWR aOO¶XVcLWa QRUd deOOa gaOOeULa, TXLQdL QeO caQWLeUe dL 
via Brennero viene stimato in oltre 1 POQ dL PeWUL cXbL dL ³VPaULQR´. DL QRUPa TXeVWR 
materiale può essere in parte minore riutilizzato per la preparazione di calcestruzzo da 
XWLOL]]aUe SeU Oa cRVWUX]LRQe deOOe SaUeWL deOOa gaOOeULa che YedUj O¶XWLOL]]R VLa dL cePeQWR 
che di materiale inerte, cioè di roccia frantumata di buona qualità che, nella migliore delle 
ipotesi, potrebbe essere ricavata da non più del 20% del materiale di scavo. Una seconda 
porzione del materiale di scavo può essere riutilizzata come materiale di drenaggio e 
quindi rivenduta o stoccata in attesa della vendita. La parte residua che normalmente è la 
parte maggiore dello scavo, viene trasferita e depositata nelle discariche autorizzate allo 
scopo. Si tratta di discariche per inerti che a Trento sono presenti per piccole quantità e 
certamente non in grado di accogliere tutto il materiale che verrà estratto e non riutilizzato. 
Come primo sito per lo stoccaggio e selezione del materiale sono state individuate le aree 
inquinate della Sloi e Carbochimica che per la loro pericolosità costituiscono un grave 
rischio per gli addetti che verranno qui destinati e per tutti i residenti della città di Trento. 

 

(*) dalla relazione RFI il materiale viene diviso a metà 1.000.000 di metri cubi a nord, e 
1.000.000 di metri cubi a sud a Mattarello, (WUa O¶aOWUR VXSeULRUL a 2.100.000 PeWUL cXbL LQ 
altre parti della relazione) dimenticando che quando il materiale viene scavato aumenta il 
volume del 20-30% a seconda del tipo di materiale che si incontrerà negli scavi e che sarà 
molto vario e che quindi si dovranno allontanare complessivamente 2.520.000 ± 
2.730.000.  
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CONSIDERAZIONI SUL CONSIGLIO COMUNALE STRAORDINARIO DEL 20 
OTTOBRE 2021 

Il 20 ottobre 2021 si è tenuto un consiglio comunale straordinario di approfondimento 
riguardo il progetto di circonvallazione ferroviaria presentato da RFI, durato 3 ore, che 
doveva essere l¶occasione per presentare delle domande da parte dei consiglieri 
comunali. Nella prima parte, durata circa un¶ora e tre quarti, q stata fatta un¶introdu]ione 
da parte del commissario straordinario Paola Firmi, è stata illustrata la storia del progetto 
dall¶ing. De Col, q intervenuto l¶assessore Facchin e l¶ing. Romeo, responsabile per RFI 
del progetto. Nel corso dell¶incontro sono poi state lette le domande e solo a poche di esse 
è stata data effettivamente una risposta pur essendo state presentate in anteprima un paio 
di giorni prima. L¶ing. De Col q stato perentorio dichiarando ai consiglieri di non illudersi in 
quanto il progetto non si cambia perché la decisione è stata presa e che sostanzialmente il 
tracciato è questo. Eventualmente è possibile qualche miglioramento in sede esecutiva, 
concetto ribadito anche dall¶ing. Romeo che ha aggiunto che il prolungamento 
dell¶interramento dalla galleria allo scalo Fil]i verso nord q di difficile attua]ione per dei 
problemi di norme tecniche e di livelli per potersi ricongiungere all¶interporto. Si prende 
atto quindi che c¶q stato un diniego preciso all¶ipotesi di cambio tracciato, c¶q stato un 
ripetersi di ³faremo, valuteremo e vedremo cosa fare in sede di progetto esecutivo´. Una 
presa di posizione perentoria a pochi giorni dalla presentazione del progetto di fattibilità, 
che ancora a quella data non si conosceva (pubblicato il 28 ottobre 2021) e prima ancora 
che fosse indetto il Dibattito Pubblico!. Siamo ancora in attesa delle risposte a tutte le 
interessanti ed approfondite domande presentate dai consiglieri comunali. Durante il 
consiglio è stato detto che il sindaco ha inoltrato richiesta scritta al commissario 
straordinario Paola Firmi per chiedere di valutare la possibilitj di proseguire l¶interramento 
verso nord. Questa richiesta tardiva è nata su sollecitazione della Circoscrizione Centro 
Storico-Piedicastello non certo spontaneamente da parte del Comune che, accettando di 
fatto il progetto prima che fosse presentato, non ha dimostrato la dovuta attenzione verso i 
cittadini dei quartieri di Trento nord, relegandoli a cittadini di serie B. 
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VALUTAZIONE DI IMPATTO AMBIENTALE 

Nel Consiglio Straordinario Comunale del 20 ottobre 2021 sono state date delle indicazioni 
circa la Valutazione di impatto ambientale ed è stato detto che le conclusioni della 
Provincia erano sostanzialmente giunte a privilegiare la soluzione in sinistra Adige. Però è 
stato tralasciato il fatto che il confronto alla base di questa decisione che venne realizzato 
nel 2003 era tra la variante in Destra orografica proposta da RFI comprensiva di una lunga 
galleria di 32 km da Trento a Rovereto e due proposte elaborate dalla Provincia in Sinistra: 
una ³parietale´ ed una ³profonda´ che significa, limitandoci al tratto di Trento, una galleria 
che iniziava a Cadino nel comune di Faedo (15 km a nord di Trento), circonvallava l¶intera 
cittj di Trento e usciva nei pressi della ]ona dei ³Mura]]i´. Queste due proposte 
differivano ovviamente perché quella profonda avrebbe attraversato materiale più 
consistente, più solido e quindi anche più riutilizzabile mentre quella parietale avrebbe 
incontrato materiale più scadente e quindi maggiore quantità da portare in discarica. La 
conclusione di questa valutazione della Provincia era che le ipotesi elaborate dalla 
Provincia stessa erano comunque preferibili a quell¶unica ipotesi presentata da RFI in 
destra Adige. Su questa linea si è proseguito negli anni e si è giunti però ad una 
elaborazione del progetto attuale che è completamente differente da quella analizzata nel 
2003 e che aveva indirizzato alla soluzione in sinistra Adige perché questa prevedeva una 
partenza della galleria a Cadino, 15 km a nord rispetto a Trento, ed una circonvallazione 
completa della cittj, il progetto odierno prevede l¶interramento della linea ferroviaria a due 
passi dal centro storico della città dopo aver attraversato i quartieri di Gardolo e Roncafort 
ed ulteriori 2,5 km all¶interno della cittj. Pertanto dire che q stata fatta una Valuta]ione di 
Impatto Ambientale che privilegia la Sinistra Adige è fuorviante perché il progetto 
analizzato non è quello attuale per il quale non è mai stata effettuata dalla Provincia 
alcuna Valutazione di Impatto Ambientale. 
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FASCE DI RISPETTO 

E¶ caSiWaWR QeOOa ]RQa di MaWWaUeOOR che XQ UeVideQWe abbia dePROiWR Oa VXa abiWa]iRQe 
volendo ricostruirla. Gli è aUUiYaWa XQa OeWWeUa UaccRPaQdaWa daOO¶AXWRVWUada deO BUeQQeUR 
che gOi ha iPSRVWR iO bORccR dei OaYRUi SeUchp O¶edificiR cRQfiQaYa cRQ Oa gaOOeUia 
autostradale della A22 e risultava nella fascia di rispetto autostradale. Le zone esterne alle 
gallerie, che siano autostradali o ferroviarie, impongono ai proprietari di terreni o case 
UieQWUaQWi QeOOe faVce di UiVSeWWR di RWWeQeUe iO SeUPeVVR deOO¶eQWe aXWRVWUadaOe R feUURYiaUiR. 

Quindi tutti i proprietari di abitazioni anche nella striscia di terreno sovrastante le gallerie 
comprese entro 30 metri dalla più vicina rotaia non possono costruire, ricostruire o 
ampliare nessun manufatto, così come è successo nel vicino caso di Piedicastello a 
TUeQWR dRYe q SRVVibiOe YedeUe aQcRUa iO caQWieUe feUPR da aQQi dRSR O¶abbattimento 
deOO¶abiWa]iRQe. 
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P5OFONDI7A¶ A -10,50 METRI SCELTA PREOCCUPANTE PER LE ACQUE 
SOTTOSUOLO 

Il tracciato previsto per la circonvallazione ferroviaria di Trento seguirà la linea storica fino 
all¶ex scalo Fil]i, approfondendosi progressivamente fino a raggiungere in quel punto la 
quota di ± 10,50 metri sotto il piano stradale. Il che vuol dire che i binari saranno a quota -
10,50 metri mentre il tetto della galleria sarà circa a quota ± 3 metri sotto via Brennero. Poi 
con un ampia curva il tracciato andrj ad infilarsi nella roccia nella ]ona dell¶attuale sede 
dell¶Aci. Questo intervento di fatto va cosu a creare una barriera fisica perpendicolare al 
flusso di falda nord/sud profondo ± 10,50 metri che creerà conseguenze preoccupanti per 
quanto riguarda i movimenti delle acque nel sottosuolo. Facciamo notare che la valle 
dell¶Adige q sostan]ialmente piena di acqua, una sorta di lago sotterraneo: l¶acqua arriva 
fino a ô metri sotto il livello del piano ed occupa l¶intera valle ed il livello dipende dal livello 
dell¶Adige. La fossa della Malvasia che passa in quella ]ona effettivamente corrisponde al 
livello dell¶acqua sottostante la valle. Il movimento sotterraneo delle falde q 
sostanzialmente da nord verso sud. Tutta la zona dei Solteri, contigua a nord dello scalo 
Filzi, potrebbe trovarsi in grossa difficoltà a causa di questa barriera artificiale che 
interrompe il flusso della falda perché ne blocca lo scorrimento millenario. Questo aspetto 
costituisce un grave rischio se non una certezza di ristagno per tutta le abitazioni e zone a 
monte per oltre un km analogo a quanto è stato registrato nella recente costruzione del 
complesso nella zona delle Albere dove la Valutazione di Impatto Ambientale ha precluso 
la possibilità di fare un unico garage sotterraneo proprio per non creare ristagno a monte 
ma ha imposto dei blocchi separati per dare sfogo al movimento sotterraneo della falda. 

 

Foto: il tracciato che dall¶ex Scalo Fil]i entra in galleria. 
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SONO A RISCHIO LE FALDE AC48IFE5E DELLA CI77A¶ 

Il tracciato della circonvallazione attraverserà le aree inquinate di Trento nord Sloi e 
Carbochimica. Inizialmente RFI aveva previsto un¶uscita della galleria allo scalo Filzi 
profonda 20 metri poi corretta, secondo le indicazioni suggerite dal commissario 
Straordinario per il tunnel del Brennero Ezio Facchin, oggi assessore alla mobilità del 
Comune di Trento, alzando questa quota fino a -10,5 metri. Queste aree inquinate di 
Trento nord sono particolarmente delicate perché dall¶area Sloi una zona di acque 
inquinate procede verso sud mosso dal normale movimento sotterraneo delle falde. 
Queste acque sono contenute in un livello inferiore di argilla impermeabile, peraltro non 
distribuito equamente in tutta la zona. Perciò la falda sotterranea presente da 4 metri di 
profondità in gi� sotto tutta la val d¶Adige e quindi anche sotto la città di Trento, viene 
interrotto da alcune lenti di argilla orizzontali che si estendono in maniera maggiore o 
minore in funzione dei depositi argillosi prodotti dalle varie esondazioni dell¶Adige nel 
corso dei millenni.  

 

Forare queste lenti di argilla per realizzare la galleria di accesso sotto via Brennero presso 
lo scalo Filzi e con la creazione del percorso in trincea dallo scalo Filzi verso Roncafort ed 
attraverso le zone inquinate, comporterà la rottura di questo strato di protezione ed il 
diffondersi dell¶inquinamento da un livello superficiale a profondo compromettendo anche 
la possibilità di prelevare le acque ad uso irriguo. 
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Immagine pagina precedente e legenda: il sito dell¶e[ Scalo Fil]i e la Carta criticitj Idrica 
Sotterranea, come si vede sono Aree critiche per alterazione qualitativa della falda e Aree di 
attenzione per potenziale alterazione qualitativa della falda. 
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DUE ESEMPI CLAMOROSI DI SUPERFICIALITA¶ PROGETTUALE (*) 

La futura galleria prevista dalla circonvallazione di Trento, attraverserà buona parte della 
collina ad est di Trento entrando nel quartiere di San Martino, passerà sotto la zona delle 
Laste, sotto i sobborghi di Villazzano e Povo per poi uscire a Mattarello. Questa lunga 
galleria di 12 km comporterà dei rischi, posto che lungo il tracciato sono state individuate 
ben 222 sorgenti. Rischi che esistono sempre nella costruzione di gallerie come già 
verificatosi con due recenti esempi in provincia di Trento. Il primo è costituito dalla tentata 
costruzione del depuratore di Trento sud completamente in roccia in località Acquaviva 
che, come dice il nome, esprime la presenza di acqua ma evidentemente questo era 
sfuggito ai progettisti che hanno iniziato i lavori, iniziato lo scavo e poi subito interrotto 
abbandonando il progetto perchp la venuta d¶acqua era eccessiva ed incontrollabile ed 
impediva la prosecu]ione dei lavori. A tutt¶oggi dalla scavata roccia per la costruzione del 
depuratore a Trento sud esce una copiosa venuta d¶acqua ed il cantiere q stato reali]]ato 
all¶esterno, dopo aver scartato l¶ipotesi di costruirlo in roccia. Acquaviva q la medesima 
]ona dove da progetto RFI q previsto l¶ingresso sud della galleria della circonvallazione di 
Trento. 

Un altro precedente disastroso q quello della galleria Adige Garda che convoglia l¶acqua 
dell¶Adige, in caso di forti piene e per evitarne l¶esonda]ione, direttamente nelle acque del 
lago di Garda. Tutti ricordano che nel corso della costruzione di questa galleria avvenne 
un grave incidente: fu completamente prosciugato il lago di Loppio che oggi di fatto non 
esiste pi�. Se ancora esiste in parte q dovuto al fatto che viene alimentato con l¶acqua che 
hanno trovato nella galleria stradale Loppio-Busa che, non sapendo dove smaltire, viene lì 
convogliata. Resta il fatto che il lago di Loppio q scomparso per un¶errata valuta]ione in 
fase di progettazione e costruzione della galleria Adige-Garda. Quindi ogni costruzione di 
galleria costituisce indubbiamente un rischio per le sorgenti e falde acquifere. Nel caso 
della galleria per la circonvallazione ferroviaria nei 12 km del suo percorso abbiamo la 
presenza certificata di 222 sorgenti, un sondaggio fatto a Povo ed un sondaggio fatto a 
Mattarello. I rischi quindi permangono e sono più elevati proprio per la scarsità di sondaggi 
specifici eseguiti in maniera preliminare, cioè eseguiti prima del progetto per individuare 
quale percorso sia il migliore. 

 

(*) Ne esiste un altro, molto recente che non è stato oggetto di diffusione online. Si sta 
costruendo un mega svincolo sulla circonvallazione stradale di Trento alla  connessione 
con la S.P. Trento-Rocchetta e Interporto a poche centinaia di metri dalla linea ferroviaria. 
Nel mese di dicembre 2021, a fronte di un progetto esecutivo che prevedeva la 
realizzazione di n. 2 pozzi per il controllo della falda (in quanto un tratto è previsto sotto il 
piano di campagna) ci si è accorti che sono necessari n. 8 pozzi.  

Questo conferma la particolare circolazione di acque di falda in questa porzione di 
Trento nord vicina alla ferrovia, dove ci sarebbe la richiesta di fare una trincea più 
profonda, per ³limitare´  i disagi portati al quadruplicamento della linea storica. Cosa 
questa impossibile e sulla quale RFI ha gij espresso parere negativo ³per problemi di 
penden]e´. 
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RISCHIO DISASTRO AMBIENTALE ED IDROLOGICO (casi Mugello e Loppio-Busa) 

Secondo il progetto di RFI tra pochi mesi verranno messi in piedi i grandi cantieri per la 
costruzione della galleria di 12 km. In generale la costruzione delle gallerie costituisce un 
fattore di rischio per le sorgenti d¶acqua sotterranee. A questo proposito q utile ricordare 
che committente dei lavori è RFI che ha realizzato anche la linea alta velocità Roma-
Firenze. Nella zona del Mugello, a seguito dei lavori di costruzione della linea ad alta 
velocità si sono verificati danni ambientali consistenti per sorgenti non individuate 
preventivamente o considerate a basso rischio che hanno causato l¶allagamento delle 
gallerie ma che soprattutto hanno causato lo svuotamento di interi bacini. Ben 5 acquedotti 
sono diventati inutilizzabili, 37 sorgenti completamente prosciugate ed interrotte e ben 57 
km di corsi d¶acqua pi� o meno importanti completamente prosciugati. Questo quanto 
successo al Mugello, al seguito del quale pare ci siano state delle condanne ma di fatto 
nessuno le ha scontate mentre è rimasto il danno ambientale irreversibile. Non è questo 
l¶unico precedente: anche qui nella nostra provincia possiamo citare la recente costruzione 
della galleria Loppio-Busa durante la quale, contro ogni previsione, si è incappati in una 
sorgente d¶acqua di 150 litri al secondo, una quantità d¶acqua enorme che non si sa come 
smaltire e che attualmente stanno ancora pompando fuori dalla galleria. Il progetto di RFI 
è potenzialmente più pericoloso perché, a fronte di 12 km di galleria, la presenza 
certificata di 222 sorgenti lungo il tragitto, il fatto che il censimento di queste sia 
estremamente datato e certamente incompleto, che siano stati fatti due soli recenti 
sondaggi, il rischio che si verifichino disastri ambientali come quelli citati è 
esponenzialmente più alto. 

 

Foto: le sorgenti a rischio a Trento, col bollino rosso Acquaviva, a sinistra il bollino rosso di 
Ponte Alto e in arancione le sorgenti a San Donà e Cognola. A destra tutti gli acquiferi 
intaccati dalla Galleria Zugna per la Circonvallazione di Rovereto che è stata cancellata 
definitivamente rendendo il progetto Sinistra Adige della Provincia Autonoma di Trento 
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monco. Questa impossibilità del passaggio vicino agli acquiferi dello Zugna era noto fin dal 
2008 da XQa UeOa]iRQe cRPSOeWa ed eVaXVWiYa che caQceOOaYa O¶iSRWeVi di SaVVaggiR in tale 
]RQa deOO¶AXWRVWUada deOOa VaOdaVWicR. NRQRVWaQWe ciz q UiPaVWa QeOOe caUWe deO CRUUidRiR 
del Brennero almeno fino al 2019. 
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6A5A¶ IN7E552772 IL 6E59I=I2 75EN72-MALE¶? 

Una delle maggiori criticità causate dal progetto presentato da RFI per la realizzazione 
della circonvallazione ferroviaria di Trento è relativa alla ferrovia Trento ± Malè, che 
collega le valli di Sole e di Non con la città, il cui esercizio verrà interrotto con l¶inizio dei 
lavori dovendo smantellare i binari per la realizzazione del cantiere nella zona dell¶ex scalo 
Filzi e lungo via Brennero. Opera preliminare che consentirj l¶esecuzione delle varie fasi 
dell¶opera. Il capolinea della ferrovia Trento-Malè verrà spostato a Lavis per diversi anni. 
La stazione Trento ospita anche l¶officina ferroviaria della Trento ± Malè quindi, appena 
verranno tolti i binari per il cantiere della circonvallazione, i treni della Trento ± Malè 
cominceranno a fermarsi uno dopo l¶altro per necessitj di manutenzione e quindi 
l¶esercizio di fatto cesserj. Qual q la prospettiva futura della nostra ferrovia Trento ± Malè 
che da più di 100 anni serve le valli di Non e di Sole verso Trento? Chi, delle centinaia di 
lavoratori e studenti, prenderà la ferrovia da Cles o da Malè per poi fermarsi e scendere a 
Lavis e da lì dover prendere un autobus o una corriera? non si sa ancora come e se verrà 
sostituita la tratta finale in quanto non è previsto nulla a riguardo nel progetto. I passeggeri 
caleranno drasticamente, i problemi di viabilità e traffico per la città di Trento 
aumenteranno. Tutto questo come conseguenza del progetto di circonvallazione 
ferroviaria presentato da RFI che, anziché evidenziato come criticità, viene presentato 
come perfettamente in linea con le nuove indicazioni di Glasgow e quindi come fattore di 
miglioramento per l¶ambiente e di qualitj della vita umana« non si capisce affatto come 
questo incremento di traffico indotto di auto e presumibilmente nuove linee di autobus 
possa favorire tutto questo! Sarà invece causa di aggravamento per Trento di una già 
grave situazione del traffico e dell¶inquinamento. I tempi per il ripristino della Trento ± Malè 
non sono certi, potrebbero passare una decina di anni prima che venga sbloccata la 
situazione e perché allo stato attuale non ci sono i finanziamenti per realizzarlo.  

 

Foto: in primo piano la linea della Trento-Malè che dovrà essere interrotta per fare i lavori 
all¶ex Scalo Filzi. Si noti anche una delle rogge inquinate che si intendono deviare. 
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VIBRAZIONI E RUMORI 

PeU TXaQWR UigXaUda le SURblemaWiche cRQQeVVe all¶immiQeQWe caQWieUe SeU la cRVWUX]iRQe 
della linea ferroviaria due aspetti sono particolarmente delicati: vibrazioni e rumori. Per 
quanto riguarda le vibrazioni purtroppo la normativa nazionale italiana non è 
assolutamente una normativa adeguata ed avanzata ma piuttosto obsoleta. Le vibrazioni 
sono monitorate solo quando compromettono la statica degli edifici ma non viene 
considerato il disagio ed il danno biologico che una vibrazione continua e ricorrente 
SURYRca VXll¶eVVeUe XmaQR. PXUWURSSR la QRUmaWiYa cRQVeQWe di aUUecaUe daQQi e diVWXUbR 
alle persone senza prevedere limiti precisi. Il solo limite riguarda la statica cioè limiti in 
grado di non compromettere la solidità degli edifici. Il comparire di crepe od il monitoraggio 
di altri segnali devono poi portare ad una riduzione delle vibrazioni. Quindi se anche 
l¶edificiR VWa iQ Siedi e QRQ VXbiVce daQQi ma l¶abiWaQWe dell¶edificiR VXbiVce dei daQQi gUaYi 
e permanenti questo non è oggetto di sanzione o passibile di modifiche alla causa di 
queste vibrazioni. 

Riguardo al rumore il discorso è differente perché esistono dei limiti invalicabili a norma di 
legge. La normativa sui rumori impone a RFI di fare una mappatura delle sue linee 
ferroviarie individuando i punti di maggiore o minore rumore ed evidenziando se ci sono 
dei casi di superamento e quindi quali misure di contenimento adottare. Per quanto 
riguarda la zona di Gardolo e Roncafort avremo molti più treni che percorreranno la linea. 
Gij Rggi UegiVWUiamR dei liYelli di UXmRUe mRlWR eleYaWi. E¶ SUeYiVWa da SURgeWWR la 
costruzione di barriere antirumore intorno ai 7 che, considerando il rilevato della ferrovia, 
cRVWiWXiUaQQR XQ ³mXUR´ che diYideUj la ciWWj WUa eVW ed ovest alto complessivamente una 
decina di metri. Comunque allo stato attuale non siamo in grado di stabilire se il rumore 
UiVSeWWeUj TXei limiWi che la legge defiQiVce iQYalicabili SeUchp l¶aXmeQWaWa fUeTXeQ]a dei 
treni, che sono previsti aumentare dai 75 medi giornalieri fino a 260 al giorno, farà lievitare 
notevolmente il livello di esposizione ai rumori anche in considerazione del fatto che, oltre 
che più frequenti, i treni saranno più lunghi di quelli attuali (fino a 750 metri) e quindi più 
pesanti (fino a 1.600 tonnellate) con un impatto e disagio per la popolazione molto più 
dannoso di quello attuale. 
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DELIBERA N. 134 DEL 2009 Consiglio Comunale 

Nel 2003 RFI presento il primo progetto di reali]]a]ione di un¶unica circonvalla]ione di 
Trento e Rovereto sulla destra Adige, progetto che poi venne accantonato dalla provincia. 
Di conseguenza, Rfi presentò nel 2009 un nuovo progetto che prevedeva il passaggio in 
destra Adige molto simile a quello attuale, tranne che la profondità a quota ± 20 metri 
dell¶uscita della galleria di 12 km a nord e per la progetta]ione di una sta]ione 
interna]ionale ipogea all¶ex scalo Fil]i. Il comune di Trento esamino lo studio preliminare 
di valutazione di impatto ambientale predisposto da RFI e con la delibera nr 134 del 2009 
espresse un parere favorevole limitatamente al tracciato in sinistra Adige, subordinandolo 
però ad una lunga serie di verifiche prima di passare poi alla progettazione effettiva. Tutte 
queste verifiche riguardavano in piccola parte la realizzazione della stazione 
internazionale interrata e del relativo mega parcheggio previsto da 1000/1200 posti ma per 
il 90% riguardavano una serie di condizioni che ad oggi sono rimaste assolutamente 
invariate. A seguito di questa valutazione del 2009 rimasta inevasa, si passò poi a pensare 
ad un progetto integrato che dovesse prevedere la circonvallazione ferroviaria al termine 
della quale sarebbe stato realizzato il NorduS con il raddoppio della Trento-Malè e 
l¶interramento della linea storica. Ad oggi quello che si discute q il solo progetto della 
circonvallazione ferroviaria che presenta ancora tutte le criticità che furono evidenziate 
nella delibera 134 del 2009 e rispetto alla quale il Comune non ha dato seguito quando ha 
sottoscritto il protocollo di intesa Comune-Provincia-RFI nel 2018. Tutte queste criticità 
riguardano: gli impatti cumulativi della tratta compresa tra lo scalo merci di Roncafort e 
l¶interconnessione della linea proveniente da Bronzolo, molti aspetti di geologia, 
idrogeologia ed idrologia, in particolare riguardanti le 222 sorgenti presenti sotto la collina 
est, il pericolo dello smottamento della paleo-frana del monte Marzola, richieste di 
approfondimenti riguardo la caratterizzazione sia nella zona di Acquaviva a sud che nella 
zona dello scalo Filzi a nord, approfondimenti riguardo ai rischi relativi alla salute pubblica, 
richieste relative all¶individua]ione del tracciato e impatti dell¶apertura per tronchi. In 
sostanza il Comune di Trento nel 2009 aveva espresso un parere genericamente 
favorevole alla realizzazione del tracciato in sinistra Adige ma subordinandolo alla 
soluzione di una serie di criticità che alla firma del protocollo del 2018 non erano state 
ancora affrontate e tantomeno risolte. 
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RISCHI ALLUVIONE 

La stazione provvisoria interrata verrà realizzata dal Comune di Trento, a sua cura e 
spese, nella ]ona dell¶ex scalo Fil]i, area che nel 1966 fu allagata dall¶esonda]ione del 
fiume Adige. Dopo di allora la Provincia ha realizzato numerose opere per migliorare la 
situazione ma sappiamo perfettamente che non abbiamo nessuna certezza che un evento 
del genere non possa ripetersi, soprattutto in uno scenario di peggioramento ed 
intensificazione di eventi climatici estremi (Vaia ottobre 2018 solo per fare un esempio). Lo 
spa]io per reali]]are la nuova sta]ione interrata all¶ex scalo Fil]i sarj sostan]ialmente un 
enorme spazio sotto il livello del piano di via Brennero, lungo alcune centinaia di metri e 
profondo 10,50 metri. Ipotizzando una lama di acqua anche di pochi centimetri sopra il 
terreno naturale, q evidente che l¶acqua di un¶eventuale esonda]ione causerebbe il 
riempimento di questo spazio sotterraneo dove verrà realizzata la stazione provvisoria ma 
dove comunque passeranno i treni merci. Una volta che questo spazio sarà riempito il 
pericolo si sposterj verso sud perchq l¶acqua raccolta confluirj nella galleria, riempiendola 
e la percorrerà per i suoi 11 km aumentando la velocità fino a sbucare a Mattarello, in 
quanto la quota della sta]ione ipogea all¶ex scalo Fil]i e di parecchi metri pi� alta dello 
sbocco della galleria a sud. A Mattarello Rfi ha progettato di realizzare muri alti 2/2,5 metri 
per proteggere l¶innesto dei nuovi binari nella ferrovia storica da possibili esondazioni 
dell¶Adige in quel punto ma q evidente che se dalle gallerie dovesse uscire un flusso 
d¶acqua a quota 8 metri rispetto al piano ferroviario, i muri alti 2/2,5 metri saranno 
insufficienti a contenerne il flusso e probabilmente anche a restare in piedi considerando la 
velocità, la massa e quindi la forza acquisita percorrendo le gallerie in discesa. 
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I TEMPI PER POTER CAMBIARE TRACCIATO NON SONO SCADUTI 

Si ha l¶impressione che il progetto per la realizzazione della circonvallazione ferroviaria di 
Trento sia ormai definitivo, le opere verranno fatte, tutto è già stato deciso. Scherziamo? 
Fino a poco più di un mese fa non si sapeva nulla, nemmeno il tracciato perché non era 
possibile avere dal comune di Trento alcuna informazione. Non si sapeva neanche dove 
sarebbe passata la galleria, c¶era solo una riga su una carta geografica. Ed oggi i tempi 
per valutare alternative sarebbero scaduti? Assolutamente no, c¶q qualcosa che non va. Il 
progetto prevede un iter all¶interno del P.N.R.R. che contempla dei tempi strettissimi di 
approvazione delle opere ma questi tempi non sono ancora scaduti, siamo nel corso del 
Dibattito Pubblico. Il progetto presentato da RFI è un progetto di fattibilità e deve essere 
ancora approvato. Al momento abbiamo solo una proposta progettuale, non è un progetto 
esecutivo che non c¶q ancora, i tempi pur strettissimi non sono affatto scaduti, anzi il 
Dibattito Pubblico deve ancora terminare e potrebbe addirittura portare ad una decisione 
di non accoglimento del progetto di RFI o di valutazione di un progetto alternativo. 
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CRITICITÀ E IMPATTI PER LA ZONA DI ACQUAVIVA A SUD DI MATTARELLO 

La ]RQa SUeYiVWa SeU l¶iPbRccR VXd della galleUia è quella in località Acquaviva a sud del 
sobborgo di Mattarello del Comune di Trento. 

Il Consiglio circoscrizionale di Mattarello-Valsorda in rappresentanza dei relativi censiti ha 
più volte evidenziato, anche con atti inviati al Comune di Trento, la propria contrarietà 
all¶RSeUa cRVu cRPe SURSRVWa da RFI, iQ TXaQdR VRQR presenti acclarate grandi criticità di 
tipo idrogeologico e si prevedono con ragionevole certezza pesanti impatti anche a seguito 
del grande cantiere previsto con aree dedicate al deposito del materiale di scavo e per le 
varie lavorazioni. 

Singoli residenti inoltre hanno dettagliato le preoccupazioni ed inviato sia al Dibattito 
Pubblico che agli enti preposti alla tutela del patrimonio ambientale, documentazione 
descrittiva delle problematiche iQViVWeQWi VXi WeUUeQi iQWeUeVVaWi dall¶RSeUa SUeYiVWa. 

Di seguito si riportano in forma sintetica gli elementi di rischio e criticità emersi e per i quali 
si ritiene non siano state date sufficienti rassicurazioni, poiché asserite sulla base della 
documentazione di studio, ritenuta oggettivamente carente rispetto ai pochi dati reali 
raccolti a seguito delle reali verifiche eseguite in situ: 

x Interferenze con le risorse idriche sia superficiali che sotterranee. 

x Necessità di approfondimenti sullo stato reale della situazione idrogeologica. 

x I WRUUeQWi SUeVeQWi VXlle SeQdici dell¶aUea a eVW dell¶iQgUeVVR SUeYiVWR SeU la galleUia, 
presentano ricorrenti piene con fenomeni di trascinamento a valle di materiale che crea 
problemi ai terreni coltivati, in prossimità di abitazioni e alla viabilità; i grandi lavori di 
contenimento di tali noti rischi sono iniziati in parte, ma sospesi da tempo. (v. pag. 26). 

x Potenziali rischi per abitazioni in prossimità del previsto imbocco della galleria. 

x Sottrazione di terreni ad uso agricolo. 

x Occupazione di suolo sia in via temporanea che permanente. 

x Problematiche relative alla presenza del cantiere, e della sua gestione. 

x Preoccupazioni per impatti H24 da rumore e polveri, non fugate da elaborati presentati. 

x Ripercussioni VXlla PRbiliWj lRcale e VXlla TXaliWj dell¶aUia, per la circolazione di mezzi 
pesanti. 
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NB(*): Ê imSoUWanWe anali]]aUe la ViWXa]ione idUogeologica della ]ona ³ai GUe]]i´ (doYe q 
SUeYiVWo l¶ingUeVVo VXd della galleUia), SeUchp la VWeVVa q VWaWa ripetutamente interessata 
da eventi franosi e di allagamento, molto frequenti negli ultimi anni. 

Una colata di fango è arrivata fino alla statale il 25 e 26/06/2017, e nuovamente il 29/10 e 
03/11 2018, menWUe l¶anno VcoUVo in loc le baVVe c¶q VWaWo Xn allagamento dovuto a forti 
precipitazioni e smottamenti il 27/07/2021. 

EVVendo la ]ona ³ai Grezzi´ situata alla base del massiccio della Vigolana, vi confluiscono 
tre principali rii: 

x il rio Valsorda (detto anche rio Stolzano) 

x il rio Stanghet,  

x il rio Vallone della Cestara. 

L¶aYYallamenWo doYe VcoUUe il rio Valsorda è molto profondo, e nella zona appena a 
monWe dell¶abiWaWo di MaWWaUello (]ona MaUWinelle), c¶q VWaWo un monitoraggio prolungato nel 
1998 perché uno dei due pendii alla sinistra, scivolava sul substrato roccioso rischiando di 
VcendeUe e cUeaUe Xn WaSSo allo VcoUUimenWo dell¶acTXa. 

Dato che la portata non è di poco conto, può essere un potenziale pericolo per il paese, 
VoSUaWWXWWo Ve, con le YibUa]ioni doYXWe all¶avanzamento delle frese dovesse ripartire lo 
scivolamento, ora temporaneamente fermo per un intervento con micropali. 

Sulla carta dei dissesti idrogeologici, sono segnalate problematiche in quella zona sia nel 
56 che nel 76, dove una frana sulle sponde del rio Valsorda ha coinvolto anche un edificio 
di abitazione. 

Il bacino idrografico nella fascia lungo il rio è posto ad elevata pericolosità 
geologica anche nel piano di protezione civile del Comune di Trento.  

Il rio Stanghet, ha un bacino molto acclive predisposto alla possibilità di crolli dalle pareti 
rocciose ed a fenomeni di erosione di alveo e di sponda che possono convogliare a valle 
una notevole quantità di detriti. 

Il bacino idUogUafico a monWe e l¶alYeo a Yalle Vono conVideUaWi ad eleYaWa SeUicoloViWj 
idUogeologica, menWUe l¶XVciWa a valle, in zona Grezzi Acquaviva, è inserito in zona a 
rischio elevato.R3  

Il rio Vallone della Cestara, è analogo al rio Stanghet, e passa proprio nella zona di 
imbocco del WXnnel SeU Soi VfociaUe nell¶Adige. 

Raccoglie le acque meteoriche di una vasta parte della Vigolana, convogliandole in una 
stretta gola fin dai 1200 m di altitudine. 

Nella discesa molto ripida, accumula detriti e melma scavando profondi solchi, e 
trasportando il tutto nella zona Grezzi, che ha preso questa forma collinare, proprio grazie 
al lavoro millenario delle acque piovane e a quello degli improvvisi acquazzoni. 

Come assistiamo sempre più spesso, il clima ci riserva improvvisi cambiamenti, e questi 
eventi, una volta rari, chiamati ³Bombe d¶acTXa´, sono sempre più frequenti. 

(*): testo estratto dal Piano protezione della civile Trento 15-01-22.
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Si ritiene 
eccessivamente ³idilliaca´ 
questa rappresentazione 
di inserimento ambientale 

dell¶iPbRccR VXd 
della galleria 

in località Acquaviva 
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CONTRIBUTO AL DIBATTITO PUBBLICO PER IL PROGETTO DELLA 
CI5C219ALLA=I21E DI 0E7A¶ DELLA CI77A¶ DI 75E172 . 
 
ANALISI E CONSIDERAZIONE SULLA PROPAGAZIONE DELLE VIBRAZIONI  
 
 
In riferimento all¶informatiYa della commissione ai cittadini residenti nelle immediate 

Yicinan]e dell¶imbocco NORD della ferroYia relatiYa alla tematica inerente le Yibra]ioni e i 

rumori relativi esprimo con questo testo le seguenti considerazioni : 

- le rassicurazioni sulla assenza di vibrazioni al di là di un raggio di 10 mt così come 

proposto dai tecnici di RFI lasciano stupiti; 

- le scale logaritmiche usate , le metodologie  e le unità di misura dB appaiono più fumo 

negli occhi che aspetti oggettivi; 

- troppi sono i fattori influenti quali velocità , peso del treno e poi struttura della roccia che 

pare non essere nota nemmeno ai tecnici; 

- gli stessi tecnici che hanno esposto i risultati sono sembrati poco convinti loro stessi delle 

considerazioni esposte. 

La rassicXra]ione impiantistica decisiYa sembra essere legata a Xn ³MATERASSINO IN 

MATERIALE RESILIENTE IN MATERIALE ELASTOMERICO´ tXtto qXi . 

Difficile pensare che un treno lungo 750 mt. e pesante 1600 tonn. lanciato a 100 

km/h possa essere attutito da un materassino di elastomero !  

La crescente diffusione dei materassini resilienti elastomerici - spiega UNI - ha reso 

necessaria la predisposizione di una norma sulle regole di indagine, di qualifica e 

di controllo per l'esame delle caratteristiche meccaniche e di invecchiamento meccanico 

ed ambientale, al fine di valutare l'adeguatezza di un dato prodotto all'impiego 

ferrotranviario. 

QXesta nota la dice lXnga sXlla reale conoscen]a di qXesto tipo di materiale rispetto all¶Xso 

che se ne vuole fare , appare evidente che le condizioni di stress meccanico, termico e di 

invecchiamento del materiale lo possano far considerare una sorta di palliativo 

momentaneo e non la vera soluzione del problema. 
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CONTRIBUTO AL DIBATTITO PUBBLICO PER IL PROGETTO DELLA 
CIRCON9ALLA=IONE DI ME7A¶ DELLA CI77A¶ DI 7REN7O . 
CON6IDERA=IONI 68LL¶OPPOR78NI7¬ DI FAR TRANSITARE MERCI PERICOLOSE 
68 FERRO9IA ALL¶IMBOCCO IN PRO66IMI7¬ DEL CEN7RO DI 7REN7O . 
ANALISI E POSSIBILI EVENTI CATASTROFICI  . 
 
IQ ULfeULPeQWR aOO¶LQfRUPaWLYa deOOa cRPPLVVLRQe aL cLWWadLQL UeVLdeQWL QeOOe LPPedLaWe 
YLcLQaQ]e deOO¶LPbRccR NORD della ferrovia relativa alla tematica inerente le vibrazioni e i 
rumori relativi esprimo con questo quaderno le seguenti considerazioni . 
ASSUeQdR daO dLbaWWLWR cKe Oa SaUWe dL URccLa SURVSLcLeQWe O¶LPbRccR deOOa gaOOeULa a QRUd dL 
Trento è caratterizzato da rocce scagliose del cretaceo superiore che per struttura  
consistenza e posizione della falda acquifera rappresentano un contesto fragile. 
E¶ QRWR D WXWWL FKH OD URFFLD GL FXi sopra è estremamente friabile, molto facilmente 
asportabile e piena di fessure, caratteristica che rende questa struttura facilmente 
penetrabile da acque di scolo che nel periodo di freddo tendono a ghiacciare e 
quindi a frantumare facilmente la roccia che quindi tende naturalmente a cadere a 
valle. 
La zona è piena di case costruite da inizio secolo e percorsa da via Spalliera , strada 
molto  frequentata dai residenti e usata come via di transito da gli altri cittadini . 
Questo per significare che non stiamo parlando di un campo abbandonato in piena 
campagna ma un luogo densamente abitato su uno sperone di roccia delicata e 
friabile. 
Negli anni si sono succeduti diversi episodi di distacco di roccia con danni che si sono 
limitati solo per mera buona sorte.  
Molti sono stati negli anni gli interventi di messa in sicurezza del fronte prospiciente 
O¶LQgUeVVR deO fXWXUR WXQQeO e YLa YLa OXQgR WXWWR LO fURQWe dL YLa MaOYaVLa SeU aUULYaUe  
praticamente fino al centro città. 
7XWWR FLz SUHPHVVR VL SRQH OD TXHVWLRQH GHOO¶RSSRUWXQLWj GL IDU WUDQVLWDUH FDULFKL 
pericolosi nella futura galleria.  
La disgrazia di Viareggio è a tutti ancora tristemente nota e molte altre al mondo si sono 
verificate. 
L¶RVVHUYD]LRQH q Tuindi riferita alla malaugurata possibilità che un treno carico di 
VRVWDQ]H SHULFRORVH SRVVD SHU TXDOFKH PRWLYR HVSORGHUH DOO¶LPbocco della galleria e 
sotto la parte di roccia friabile e delicata sovrastante piena di abitazioni. 
L¶eYeQWXaOe eVSORVLRQe SURYRcKeUebbe XQ PRYLPeQWR WeOOXULcR dL WaOe SRWeQ]a cKe Oa 
trasmissione alle rocce sovrastanti provocherebbe sicuramente un distacco delle 
medesime che scivolando a valle trascinerebbero le case appoggiate sopra provocando 
XQa YaOaQga dL deWULWL cKe LQeYLWabLOPeQWe VL ULYeUVeUebbe VXOOe caVe VLWXaWe a YaOOe « XQ 
disastro se si pensa che tra monte e valle insistono un centinaio di appartamenti e in 
corrispondenza circa 500 persone. 
E¶ HYLGHQWH FKH OD SRVVLELOLWj GL XQ DFFDGLPHQWR GHO JHQHUH q DVVDL UHPoto ma anche 
a Viareggio lo era, per non parlare della tragedia annunciata del Vajont e di Stava ... , 
ma è da tener conto che nei prossimi cento anni (già dall¶apertura del tunnel di Base 
del Brennero) dovrebbero passare treni lunghi fino a 750 PW RJQL 6 PLQXWL « Yale a 
dire circa 20.000.000 di treni. 

Meglio evitare anche la più piccola e remota possibilità che questo accada. 
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RELAZIONE
INQUINATE
NAZIONALE

DELLA RETE
DI TRENTO

DEI CITTADINI
NORD -SITO

A RIGUARDO DELLE AREE
INQUINATO DI INTERESSE

Premessa :

inquinati a livello nazionale.

Nel 2001 la SLOI E CARBOCHIMICA viene inserita dal Ministero detl'Ambiente
nei siti inquinati di interesse nazionale.

Considerazioni al contorno :

PERIMETRAZIONE DEL SITO.
Il sito è costituito dalle aree occupate dalle antiche industrie chimiche Carbochimica (S: circa 5 ettari)
e Sloi (S : circa 5,5 ettari), ubicate nella piana alluvionale della Val d'Adige a nord deila ciuà di Trentq
denominata Campotrentino caratlerizzata dalla presenza di un reticolo di fosse, che originariamente
servivano per il drenaggio delle cÉtmpagne, trasformatesi, a seguito dell'urbanizz azione, in colleuori di
raccolta delle acque meteoriche.

LA CARBOCHTMTCA [...]
La Sloi, attiva dalla fine degli anni '30, produceva piombo tetraetile ed altre sostanze altamente tossiche.
Lo stabilimento fu chiuso nel1978, su ordinarza del Sindaco di Trento, a seguito di un incendio che
provocò la fuoriuscita di una nube tossica di vapori di soda caustica. Attualmente gli impianti sono stati
smontati e i fabbricati parzialmente demoliti.

Gli inquinanti tipici rilevabili nell'area dell'ex Sloi sono costituiti da piombo totale, piombo organico e
mercurio (derivante dall'impianto cloro - soda). La contaminazione da piombo tetra;tile è presente nel
terreno di riporto e nell'orizzonte limoso e, come rilevato dalle analisi àllegate al progetto àefinitivo, è
massiccia anche in profondità nei terreni dell'acquifero, dove è in atto *u rru lenta-rlegraOazione che
origrna fasi solubili e polari (piombo trietile e dietile), in parte adsorbite dalla frazion. urlillo.u del limo
ed in parte trasportate dalle acque di falda. La diminuzione esponenziale delle 

"orr""rrt 
Lioni di questi

composti nelle acque di falda con I'aumento della distanza dall'impianto dismesso è attribuibile non solo
alla diluizione e alla dispersione ma anche alla biodegradazionì. Le rogge interessate dagli antichi
scarichi della fabbrica presentano notevole contaminazione delle acque (fossàArmanelli) e dei sedimenti
di piombo totale di piombo organico e di mercurio

PRINCIPALI CARATTERISTICI{E AMtsIENTALI
Le aree ex industriali in oggetto si trovano nella piana alluvionale di Trento Nord, compresa tra i conoidi
del torrente Avisio e del Fersina e limitata dai massicci cartonatici del Soprassasso e OLt Calisio.

Il corso dell'Adige, rettificato ed arginato, defluisce sul fianco occidentale del fondovalle aduna d.istanza
di circa 500 metri. Il sistema idrografico è costituito da un reticolo di fosse, che originariamente
servivano per il drenaggio delle campagne, trasformatesi, a seguito dell'urbanizz,azione, iricollettori di
raccolta delle acque meteoriche: le rogge confluiscono nel Rio Lavisotto, che raccoglie le acque
provenienti dal Monte Calisio. I corsi d'acqua adiacenti alle ex aree industriali e quindi ur.É il Lavisotto
sono stati interessati dagli scarichi delle antiche industrie e presentano quindi un inquinamento diffuso.



La successione stratigrafica, dall'alto verso il basso, è la seguente: materiale di riporto (pochi metri), limipassanti a sabbie fini (circa 5 metri), ghiaie sabbiosJ e sabbie con ghiaia (ciria 7 metri: sededell'acquifero principale), lente di limi (max circa 2 meki), sabbie nni fs 10 metri), utt.,nurr. ai sabbiefini con lenti di limi (frno alla profondità di circa 40 m sotto il p.c.).

La falda acquifera, che è di tipo semiconfinato (§ : 3 x 10-3 m/s), scorre in direzione sud con pendenzadi circa 0.1 -0.2%:1a soggiacenza media della falda è di circa 2metn.Eri;;;;,r;;r;!àLì r.rt,ur.u,
che emungevano elevate quantità di acqua, molti dei quali non roro pii, urllizzabiliin quanto inquinati.

La vastità dell'area, la sua colloc rzionenel contesto urbano, il pericolo connesso alla tipologia degliinquinanti (piombo organico, naftalene, solventi arom,atici à fenoti) ed alla p..r.à" ai rifiutiindustriali,la vulnerabilità della falda, la presenza di un sistema idrografico costituito da una fittarete di canali dì acqua superficiale portanì a ritenere che il sito presenti caratteristiche di elevatorischio ambientale e sanitario.

Attualmente si ritiene che 1g0 ton. di piombo tetraetile
contenute nelterreno sottostante per una profondità di 1g
esiguo strato di argilla di 20 centimetri.

, mercurio e lpA siano
metri protetto solo da un

&UAL[ il' IL LIVilLLO DI APPH*F*I§NIMf;ruT* TICruICS DILLA ftilr§Ti*hjil [ QUALI§*Luxl*fl{l SARANT§* Affi*TTATI ? n*n è d*to a sap*re .

All* stat* attual* ci ris*lta che una ssrta di progett* di fattibilt* $ia st#ts in*ltrats alMITI p*r una v*rifica " hj*n ne abbiamc copia .

Le falde della Valle dell'Adige attraversano a varie profondità e altezze questo stratoditerreno tra I 'artro seguendo direzioni non sempre rineari NORD suD .

Dovendo eseguire I'opera in trincea , tra l'altro non essendo ancora definita laprofondità esatta dell'intervento in virtù della discussione in essere per
l'allungamento della linea in trincea più a nord possibile per cercare divenire incontro
alle aspettative degli abitanti di Gardolo, dal progetto di RFI condiviso da comune eProvincia si dovrà necessariamente scavare in prossimità delle aree inquinate con lasicura e inevitabile interferenza con re medesime .

La procedura risulta delicata e pericolosa, con una grande alea di rischio in quanto
aprire un fronte in trincea ( di quanti metri in profondità? ) comporterebbe un sicurostravolgimento del precario equilibrio attualmente esistente.

Pur operando con tutte le precauzioni necessarie e utilizzando le migliori tecnologie
a disposizione è facilmente prevedibile le sostanze inquinanti volatili imprigionate nelterreno (piombo tetraetile e derivati ) troverebbero facili vie di uscita sia. in aria che



nelle acque di falda con il pericolo di migrazione di sostanze pericolose nelle falda
acquifera.

lnoltre una volta realizzata la struttura in trincea lungo praticamente tutta la
lunghezza delle aree inquinate e profonda diverse metri potrebbe risultare una
barriera fisica rispetto alle falde transitanti arrecando effetti difficilmente prevedibili
come idanni relativi .

rSl§TE UIU* §TIJ*l* lhl TAL sfhJ§* ? n*n risulta agli affii .

Prescindere dqllq totale bonifico preventiva del sito inauinoto nello suo int.r.rr, .

Elevato risulta il rischio biologico e sanitario a carico dei cittadini residenti nelle aree
limitrofe all'opera e delle maestranze (qualche centinaia di operai) che si
troverebbero a dover operare a diretto contatto con queste sostanze altamente
pericolose.

Non vi è evidenza di autorizzazioni in essere per poter realizzare queste opere cosi
come descritte né di procedure tecniche adottate .

Risulta inimmaginabile una procedura di autorizzazione da parte del Ministero
dell'Ambiente MITE per un intervento di bonifica parziale nel bel mezzo delle due
aree inquinate e complessivamente sito di interesse nazionate .

A CI"{E PUE!T* E' LA PR*CTilUftA ?

Dai documenti in nostro possesso non si evince l'esistenza dell'analisi del rischio di
quelle aree.

r, §TATA TATTA?

Appare azzardato l'utilizzo delle aree inquinate come deposito di materiale di risulta
a tal proposito nulla è noto riguardo alle autorizzazionideglienti preposti e ai rapporti
tra RFI e i proprietari delle.aree : la questione in essere è già di per sé complicata e
questa procedura ,se realizzata, potrebbe peggiorare la situazione .

C*nsiderat* l* stat* *t{uale d*lle prcced*re le in*urt*zre deriventi , l* stnt* di
aEs*luta incert*zaa dell'arg*m**t* rigr*ardante l* aut*riae*zione alla h*nifica
pareiale dell* are* d[ int*rv*nt* RFI c*nsidera appaltahil* l'*p*ra nelÈ* msre di
aurt*riexaei**i r:*m #r"!c*r§ *mess* ?



Essendo le aree in larga misura di proprietà di privati non è noto quali siano gli
accordi in essere tra amministrazione e questi soggetti . Come si possa pensare di
usufruire delle aree che sono state bloccate precedentemente per problemi
ambientalicon delle sentenze di divieto di bonifica parziale .

Detto questo appare sempre più INDIsPENSABILE una bonifica totale del sito prima di
intervenire con le opere della ferrovia .

Per questo serve un chiaro forte e serio confronto con i privati per trovare un
compromesso che consenta la CHIARA E TRASPARENTE soluzione per la bonifica
INTEGRALE dell'area al fine di chiarire ai CITTADINI la reale e definitiva soluzione a
tale situazione per poi eventualmente procedere alla realizzazione dell,opera
pubblica in totale sicurezza e trasparenza .

Trento L4 dicembre 2O2L

LA RETE DEI CITTADINI

Responsabi le problematiche ambiental i
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ln riferimento all'oggetto e al trattamento dei reflui relativi alla lavorazioni che insisteranno
nel cantiere ci riferiamo alla direttiva che La Giunta Provinciale della Provincia di Trento ha approvato
con delibera numero 2260 del23 dicembre 2A21vale a dire l'adozione in via oreliminare della
proposta di piano di tutela delle acoue 2022 - 2027.

imorontata al fare -

Vale la pena ricordare che attualmente a tufti i corpi idrici superficiali viene attribuito un
giudizio di qualità, aftraverso un'intensa aftività di monitoraggio delle caratteristiche chimiche e bio-
logiche delle acque. Sono stati quindi recentemente e finalmente individuate delle specifiche misure
per raggiungere, entro al 2027,1o stato di qualità buono nei corpi idrici di qualità inferiore con-
formemente a quanto stabilito dalle normative vigenti.

ll termine per la fase di consultazione e partecipazione pubblica di cui all'art. 7, comma 5, del
decreto del Presidente della Provincia 3 settembre 2021, n. 17-51Leg., è fissato, ai sensi del comma
6 dello stesso articolo, in sei mesi dalla data di pubblicazione dell,awiso neil,albo telematico
della Provincia.

I corpi idrici superficiali sono stati classificati, in base a vari parametri riguardanti la qualità
delle acque, in cinque stati: erevato, buono, sufficiente, scarso, cattivo.

L'obiettivo fissato dal nuovo disegno di legge provinciale è quello di portare, ove possibile,
la qualità di tutti i corpi idrici superficiali almeno a "buorìo" e per raggiungere tale risultato
sono state fissate delle severe e rigorose misure da adottare e dei criteri da seguire.

Per quanto riguarda i corpi idrici superficiali classificati in uno stato inferiore a ,.buono,,, 
al

fine di non peggiorare una situazione esistente già oggi non soddisfacente, è stato deciso di non
permettere di scaricare qualsiasi refluo in tali corpi idrici acque che abbia qualità meno che
"buono".

ln questo modo si eviterà di peggiorare la qualità delle acque che scorrono in corpo idrico
superficiali con valori di inquinamento che non rispettano i parametri desiderati e finalmente strin-
genti .



Per quanto riguarda il bacino dell'Adige e dei suoi affluenti ,in gran parte rogge, il monitoraggio
ha portato a determinare per la fossa Adigetto o Lavisotto un giudizio pessimo sia per quanto
riguarda la presenza di inquinanti pericolosi che per !o stato ecologico, classificandolo tra i

corsid'acqua con uno stato più basso diqualità al limite del pericoloso . Senza entrare nei dettasli

Analogamente è vietato dai regolamenti vigenti scaricare acque inquinate all'interno della
rete delle fognature nere urbane, anche a causa della critica situazione esistente di forte stress dei
depuratori della città diTrento sottodimensionati e vetusti che non sono in grado di accet-
tare ulteriori carichi inquinanti ed in particolare sostanze che possono influire in modo nega-
tivo sui processi depurativi.

ll nuovo impianto di depurazione della città di Trento denominato TRENTO 3 andato in
appalto nel2A14 con la programmazione assicurata dalla provincia di entrare in funzione nel
2017 verrà completato forse entro il 2a2s. otto anni oltre le previsioni .

La conseguenza di quanto sopra esposto è che tutte le acque reflue Dl CUI NON Sl CONO-
SCE ANCORA LA QUALITA' che verranno estratte dal cantiere per Ia costruzione deila nuova
ferrovia merci interrata a Trento nord e quindi dal grande scavo per la realizzazionedella galleria
artificiale all'ex scalo Filzi e aree limitrofe, non potranno essere scaricate né nella rete comunale
delle acque nere né nelle fosse limitrofe tra cui la Lavisotto o della Malvasia, che è un suo
affluente.

Le acque provenienti dal cantiere , che conterranno con certezza sostanze molto inqui-
nanti e probabilmente cancerogene non sono assolutamente idonee allo smaltimento della rete
idrica naturale o artificiale e dovranno essere prelevate o ed allontanate per essere poi conferite a
impianti specializzati ed autorizzati allo scopo con costi elevatissimi , trasporti infiniti di
autobottistimati in qualche migliaio diviaggioppure, ipotesitra le peggiori, dovrà essere realizzato
in sito un depuratore di capacità adeguata al trattamento dell'enorme quantitativo di refluo che dovrà
traftare reflui altamente pericolosi provenienti dal cantiere ferroviario e scaricabili a questo punto
solo in ADIGE !!

lmpianto didepurazione impattante e di dimensioni non calcolabili e potenzialmente perico-
loso per Ia salute dei cittadini .

Appare evidente che per ragioni logistiche questo mega impianto di depurazione dovrà es-
sere costruito nelle immediate vicinanze del cantiere e quindi insistere con il suo carico di problema-
tiche in un area che già sarà oberata di problemi , sicuramente tra via Brennero e Gardolo ,

stesso discorso vale per l'atro grande cantiere di Mattarello .



Sisegnala inoltre che:

Dagli atti parlamentaridella XVll legislatura, si legge:

ll Sito di lnteresse Nazionale (S.l.N.) di "Trento Nord" è stato incluso nell,elenco dei
siti di bonifica di interesse nazionale dal D.M. 18 settembre 2001, n.468, ai sensi dell,art.1,
comma 3, della Legge 426198, e perimetrato con D.M. del O8!O7?AA2(G.U. n. 232del3 ottobre
2002).

3- area industriale drsmessa ex Carbochimiea o comparto diVia Brennero: inquinata preva-
lentemente da ldrocarburi Policictici Aromatici (IPA) e solventi aromatici, con contaminazione
diffusa soprattutto nelle aree dei serbatoi, di lavorazione e deposito e neiterrenidiriporto. La mag-
gior parte della massa inquinante si è arresfata nella parte alta dell'acquifero (circa g m dat p.c.);
I'inquinamento nel teneno genera un pennacchio contaminato nell'acqua di falda, dove sono pre-
senfi sosfanze inquinanti quali naftalene, solventi aromatici e fenoti. Le concentrazioni di fe-
noli, solventi aromatici e naftalene, più solubiti in acqua e biodegradabili, decrescono in
modo tendenzialmente esponenziale con la distanza dall'ex stabilimento diversamente dai cam-
posti IPA a tre e quaftro anelli (escluso il fenantrene) che non appàiono sensibili ad un evidente
processo di biodegradazione. A valle idrogeotogico del sito è attiva dal 2001 una barriera idraulica,
costituita da n. 3 pozzi (DN 200 mm di profondità 15 m, distantitra loro 35 m) di cui n. 1 emungi-
mentol , e gestita dall'Agenzia della Depurazione - Provincia diTrento, come stabitito dall,Accordo
di programma del2012;

Se ne deduce che la maggior parte delle sostanze inquinanti si è arrestata nella paÉe
alta dell'acquifero, a I m di profondità da! piano di campagna.

Nell'elaborato progettuale prodotto da ITALFERR "stTl coNTAMt NAT| ALLEGATO 1 . 1 -1 .6
AI SENSI

DEL DM 4612021_ AREA EX CARBOCHIMICA

Relazione Generale,,, si legge invece che: (pag. 95 -96)

"L'opera prevista all'interho dell'area dell'Ex Carbochimica comporterà la realizzazione di uno
scavo largo 7,0 m e profondo 3,5 m per poter realizzare al suo interno un canale artificiate in calce-
struzzo avente una sezione utile di 6,0x3,0 metri ed una lunghezza pari a ca. 275 m. Tate opera
compofterà I'eliminazione completa dell'intero orizzonte supefficiale (cioè del primo metro diterreno)
e della quasitotalità dei "materiali di riporto"; sulla base delle informazioni stratigrafiche e della stima
dell'estensione dei ripottitramite poligonidiThiessen, potrebbero essere presenti riportifino a 5,60



m da p'c', e cioè sotto la quota discavo prevista per I'opera, solo nella zona di interuento vicina al
sondaggio ....

"""viste le quote piezometriche rilevate nel tempo, I'opera raggiungerà per almeno alcuni
mesi l'anno e per la maggior parte degli anni, le acque sotterranee, anche se si manterrà ben al di
sopra dell'orizzonte produttivo della fatda che inizia intorno ai 7 m da p.c. (per i tivelli di falda si
rimanda al paragrafo 1.2.2 della pafte ll del presente elaborato).

Pertanto, l'opera avrà un benefico effetta sulta qualità deile matrici ambientali, an-
dando a sostituireinteramente it suolo superficiate e la quasi totatità di queilo profondo po-
tenzialmente contaminato e dei ,,materiali di riporto,,. euesfo rappresenta un netto migtiora-
mento della qualità ambientale dell,area in oggetto.

Queste affermazioni sono in netto contrasto con le risultanze degli atti parlamentari che pon-
gono la profondità delle sostanze inquinanti almeno fino a B m di profondità anziché 3,60 m come
riportato nella relazione generale di ltalferr. Anche l'affermazione che l,orizzonte produttivo della
falda è posto a 7 m di profondità contrasta palesemente con il livello delle acque della fossa Lavi-
sotto, confinante con I'ex carbochimica, posto a circa 4 m di profondiia oat piano compagna e con
le dichiarazioni della relazione idrologica di ltalferr, che pone la profondità di falda a circa 314 m.

Non servono relazioni e disseÉazioni di esperti sutt'argomento , basta interrogare i
ragazzini ormai adulti che in quelle aree andavano ignari a giocare negli anni 70 e g0 ....

Lavorare e scavare in quella zona vuol dire alla prima picconata riempirsi di refluo
pericoloso nauseabondo e pieno di sostanze volatili con grandi pericoli per te popolazioni
residenti limitrofe e te maestranze incaricate ailo scopo .

Trento 14 dicembre 202L

I.A RETE DEI CITTADINI

Responsabile problematiche ambientali
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MOTIVAZIONI PER LA REALIZZAZIONE DELLA NUOVA LINEA AD ALTA CAPACITÀ 
TRA MONACO E VERONA E INQUADRAMENTO DE/ ³/2772 3´ 

/D�UHWH�GHL�WUDVSRUWL�7(1�7��Trans-European Networks - Transport��q�VWUXWWXUDWD�LQ�FRUULGRL�
HXURSHL��XQR�GL�TXHVWL��LO�SL��OXQJR��FKH�LQWHUHVVD�OD�SDUWH�FHQWUDOH�HXURSHD�H�DWWUDYHUVD�GD�
QRUG�D�VXG�O¶,WDOLD�q�GHQRPLQDWR�³6DQGLQDYR�0HGLWHUUDQHR´�H�SDVVD�SHU�LO�%UHQQHUR��VRWWR�LO�
FXL� SDVVR� VL� VWD� UHDOL]]DQGR� LO� 7XQQHO� IHUURYLDULR� GL� %DVH� �%%7�� FKH� RIIULUj� GHOOH�
FDUDWWHULVWLFKH�GL�$OWD�&DSDFLWj�SHU�OH�VHJXHQWL�PRWLYD]LRQL�SULQFLSDOL��

�� aumentare la capacità di trasporto 

�� elevare la velocità commerciale 

�� migliorare il bilancio energetico 

�� implementare maggiormente il trasferimento delle merci dalla gomma alla rotaia�

 

3HU� SRWHQ]LDUH� L� FROOHJDPHQWL� IHUURYLDUL� H� ULVSRQGHUH� DOOH� HVLJHQ]H�GHO� WUDVIHULPHQWR� GHO�
WUDVSRUWR�GHOOH�PHUFL�GDOOD�VWUDGD�DOOD� IHUURYLD��DWWUDYHUVR�DFFRUGL�HXURSHL��VL�q�VWDELOLWR�GL�
SURFHGHUH� DO� ³4XDGUXSOLFDPHQWR� GHOOD� OLQHD�GHO� %UHQQHUR´� WUD�0RQDFR� H� 9HURQD�� FRQ� OH�
WUDWWH�GL�DFFHVVR�DO�%UHQQHUR��%%7��GD�QRUG��*HUPDQLD�HG�$XVWULD��H�GD�VXG��,WDOLD���

/D�YDULHWj�GHOOD�FRQIRUPD]LRQH�RURJUDILFD�H�OD�GLVWULEX]LRQH�GHL�FHQWUL�GL�DWWUD]LRQH�OXQJR�L�
WHUULWRUL� DWWUDYHUVDWL� LPSRQJRQR�� SHU� OD� ORUR� WXWHOD�� OD� ULFHUFD� GL� VROX]LRQL� LQIUDVWUXWWXUDOL�
VSHVVR�FRPSOHVVH�SHU�PLQLPL]]DUH�JOL�LPSDWWL��
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3HU�TXDQWR�ULJXDUGD�OD�SDUWH�LWDOLDQD�GHOOD�QXRYD�OLQHD�$�&���GD�)RUWH]]D��SRUWDOH�VXG�GHO�
%%7��DO�QXRYR�,QJUHVVR�GL�9HURQD��HVVD�q�VWDWD�VXGGLYLVD�LQ�/RWWL�IXQ]LRQDOL��GD�UHDOL]]DUVL�
LQ�IDVL�VXFFHVVLYH��VHJXHQGR�XQ�RUGLQH�VHTXHQ]LDOH�LQ�EDVH�DOO¶LPSRUWDQ]D�HG�RSSRUWXQLWj��

1HOOD� VHJXHQWH� LPPDJLQH� �ULFDYDWD� GD� XQD� SUHVHQWD]LRQH� GHOO¶LQJ�� (]LR� )DFFKLQ� GHO�
������������VRQR� UDSSUHVHQWDWH�H�VLQWHWL]]DWH��FRQ�GDWL�GL� FRQIURQWR�� OH�FDUDWWHULVWLFKH�GL�
PLJOLRUDPHQWR� SUHVWD]LRQDOH� DWWHVH� GDOOD� JDOOHULD� GL� %DVH� GHO� %UHQQHUR� LQ� FRUVR� GL�
FRVWUX]LRQH��O¶RSHUD�q�VWDWD�GLPHQVLRQDWD�SHU�XQD�FDSDFLWj�GL�WUDQVLWR�����GL�WUHQL�DO�JLRUQR��

�

�

�

�

�

�

�

�

�

�

�

$G� RJJL� O¶XOWLPD]LRQH� GHO� %%7� q� SUHYLVWD�� VDOYR� XOWHULRUL� LPSUHYLVWL�� DO� ������ SHU�
SUREOHPDWLFKH�LQVRUWH�QHOOR�VFDYR�QHOOD�SDUWH�DXVWULDFD�GHO�WUDFFLDWR��
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'HL�VHWWH� ORWWL� IXQ]LRQDOL�GHOOD� WUDWWD�)RUWH]]D�9HURQD��TXHOOL�QXPHUDWL�GD���D���VRQR�VWDWL�
GHILQLWL� prioritari�� XQR� GL� TXHVWL�� LO� Lotto 3, ULJXDUGD� OD ³CLUcRQYaOOa]LRQe dL TUeQWR e 
RRYeUeWR´��

�

�

Ê� RSSRUWXQR� ULFRUGDUH� FKH� SHU� OD� VFHOWD� GHOOH� LSRWHVL� PLJOLRUL� SHU� L� WUDFFLDWL� GHL� ORWWL�
IXQ]LRQDOL�� LQ� SDUWLFRODUH� SHU� TXHOOL� SULRULWDUL�� L� FULWHUL� SULQFLSDOL� GL� VRVWHQLELOLWj�� VRSUDWWXWWR�
FRQ�ULJXDUGR�DOOH�ULFDGXWH�GHO�WUDQVLWR�GHL�WUHQL�PHUFL�VRQR��

�� evitare le interferenze con le aree densamente abitate 

�� minimizzare i rischi idrogeologici  

�� salvaguardare il paesaggio e i terreni  pregiati. 

�

2OWUH�D�TXHVWL�DVSHWWL�SULQFLSDOL��YH�QH�VRQR�DOWUL�FKH�ULJXDUGDQR�OD�FRUUHWWD�FRQVHFXWLYLWj�H�LO�
UDFFRUGR� FRQ� L� ORWWL� GL� FRPSOHWDPHQWR�� q� LQIDWWL� HVVHQ]LDOH� FKH� YL� VLD� XQD� YDOXWD]LRQH�
SUHOLPLQDUH�FKH��ROWUH�DOOD�LQGDJLQH�SUHYHQWLYD��DSSURIRQGLWD�FRQ�LQGDJLQL� LQ�VLWX�GHL� IURQWL�
YDOOLYL��q�QHFHVVDULR� VLDQR� LQGLYLGXDWL� L� SXQWL�SL��DGDWWL�SHU� O¶LQWHUFRQQHVVLRQH�FRQ� OD� OLQHD�
HVLVWHQWH�H�IXQ]LRQDOL�DOOD�FLUFROD]LRQH�VXO�³4XDGUXSOLFDPHQWR´�GHL�ELQDUL��

$OWUR� DVSHWWR� IXQ]LRQDOH� GHOOD� QXRYD� OLQHD� ULJXDUGD� O¶LQGLYLGXD]LRQH� GHL� SXQWL� GL�
LQWHUVFDPELR�ORFDOH�SHU�OH�PHUFL�FRQ�JOL�VFDOL�SUHVHQWL�H�GL�IXWXUD�UHDOL]]D]LRQH�VXO�WHUULWRULR�
DWWUDYHUVDWR�H�VL�DEELD�XQD�YLVLRQH�G¶LQVLHPH�GHOO¶LQWHUD�PDFUR�WUDWWD�GL�DFFHVVR�DO�%%7� 

4XHVWR� DSSURFFLR� QRQ�SDUH�HVVHUH� VWDWR� DGRWWDWR� UHFHQWHPHQWH�� RYYHUR� OR� q� VWDWR�PROWL�
DQQL�ID��PD�RJJL�QRQ�HPHUJRQR�GHFOLQD]LRQL�GL�SLDQLILFD]LRQH�LQ�TXHVWR�VHQVR� 
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4XDOL� HVHPSL� ³YLUWXRVL´� GL� VFHOWD� GHO� WUDFFLDWR� SHU� JUDQGL� FHQWUL� DELWDWL� FKH� ULVSHWWDQR� L�
VRSUDFLWDWL� UHTXLVLWL� SL�� LPSRUWDQWL�� VL� LOOXVWUDQR� QHOOD� VHJXHQWH� ILJXUD� GXH� VLWXD]LRQL�� XQD�
UHODWLYD�DOOD�]RQD�GL�%RO]DQR��/RWWR����LQ�IDVH�GL�SURJHWWD]LRQH�H�O¶DOWUD�ULJXDUGDQWH�OD�FLWWj�GL�
,QQVEUXFN��DWWLYDWD�JLj�QHO��������HQWUDPEH�TXHVWH�FLUFRQYDOOD]LRQL� IHUURYLDULH�VRQR�VWDWH�
FRQFHSLWH�SHU�IDU�WUDQVLWDUH�ORQWDQR�GDL�FHQWUL�GHQVDPHQWH�DELWDWL�LO�WUDIILFR�IHUURYLDULR�PHUFL�
GL�DWWUDYHUVDPHQWR�GHO�FRUULGRLR�GHO�%UHQQHUR��JDUDQWHQGR� OH�FRQQHVVLRQL�FRQ� LPSLDQWL�GL�
LQWHUVFDPELR�GHOOH�PHUFL�SUHVHQWL�OXQJR�LO�FRUULGRLR�VWHVVR��

�

&RPH�GHVFULWWR� LQ�DOWUR�4XDGHUQR�LQ�GHWWDJOLR�� OD�FLUFRQYDOOD]LRQH�IHUURYLDULD�R�E\�SDVV�GL�
7UHQWR�H�GL�5RYHUHWR�GD�FLUFD�YHQW¶DQQL�KD�DYXWR�XQ�LWHU�GL�YDOXWD]LRQH�PROWR�GLVFRQWLQXR�H�
WUDYDJOLDWR��LQ�TXDQWR��VXELWR�GRSR�OD�SUHVHQWD]LRQH�GHOOD�SURSRVWD�LQL]LDOH�GD�SDUWH�GL�5),�
QHO� ������ FRQ�XQ� WUDFFLDWR� LQ� WXQQHO� LQ� GHVWUD� RURJUDILFD� GHOOD�9DOOH� GHOO¶$GLJH�� F¶q� VWDWD�
O¶RVWLQDWD� GHWHUPLQD]LRQH� GD� SDUWH� GHOOD� 3URYLQFLD� DXWRQRPD� GL� 7UHQWR� GL� IDU� ULFHUFDUH�
LSRWHVL�GL� WUDFFLDWR� OXQJR� OD�VLQLVWUD�RURJUDILFD�GHOOD�YDOOH�GHOO¶$GLJH��FRQ�YDULH�DOWHUQDWLYH�
FKH�KDQQR�LQFRQWUDWR�XQ�LWHU�SUREOHPDWLFR�H�OD�QHFHVVLWj�GL�ULSHQVDPHQWR��

&RPH�LOOXVWUDWR�GL�VHJXLWR��OD�VFHOWD�SURYLQFLDOH�GL�HVFOXGHUH�LO�WUDFFLDWR�LQ�GHVWUD�RURJUDILFD�
GHOOD� 9DOOH� GHOO¶$GLJH�� VHSSXU� PRWLYDWD� GD� DOFXQH� FULWLFLWj� SUHVHQWL�� ULJXDUGDQWL�
O¶DWWUDYHUVDPHQWR� FRQ� YLDGRWWL� GL� WHUUHQL� FROWLYDWL� D� QRUG� GL� 7UHQWR� H� SUREOHPDWLFKH�
LGURJHRORJLFKH�FLUFRVFULWWH�HG�HYLWDELOL��KD�JHQHUDWR�XQ�SHUFRUVR�GL�YDOXWD]LRQH�ROWUH�PRGR�
SUROXQJDWR�FKH�KD�SRUWDWR�LQ�GHILQLWLYD�DG�XQD�IUDPPHQWD]LRQH�LQFRHUHQWH�GHO�³/RWWR��´��
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LD�ILJXUD�VHJXHQWH�LOOXVWUD�L�YDUL� WUDFFLDWL�HVDPLQDWL�QHO� WHPSR�HG�q� WUDWWD�GDOOD�5HOD]LRQH�
*HQHUDOH�GHO�SURJHWWR�,7$/)(55�SUHVHQWDWR�LO������������GDO�*UXSSR�)HUURYLH�GHOOR�6WDWR�
,WDOLDQH���$66(�)(5529,$5,2�021$&2� ��9(521$�$&&(662�68'�$//$�*$//(5,$�',�%$6(�'(/�
%5(11(52� 48$'583/,&$0(172� '(//$� /,1($� )257(==$� �� 9(521$� � /2772� �$��
&,5&219$//$=,21(�',�75(172�

�

/D� ILJXUD� VHJXHQWH� LOOXVWUD� �FRQ� OR� VWHVVR� RULHQWDPHQWR�� QRUG� YHUVR� GHVWUD�� GHOOD�
SUHFHGHQWH��OD�VLWXD]LRQH�LGURORJLFD�FRPSOHVVD�GHO�YHUVDQWH�DG�HVW�GHOOD�9DOOH�GHOO¶$GLJH��
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TUaccLaWR SHU LO LRWWR 3 SURSRVWR LQ VLQLVWUa VaOOH GHOO¶AGLJH dal 2015 al 2019 
  

 
�

/D�*DOOHULD�GL�E\�SDVV�GL�7UHQWR��/RWWR��$��H�
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Descrizione del pregresso e del perché di una proposta alternativa. 
 
 La proposta prende spunto dall’ipotesi progettuale sviluppata inizialmente da RFI 
all’inizio degli anni 2000, che prevedeva, per la circonvallazione di Rovereto e Trento, 
un tracciato interamente in galleria da Mori a poco prima di Zambana, per una 
lunghezza complessiva di 37 km.. 

Questa proposta aveva una sola, autentica, criticità, facendo parte del Corridoio del 
Brennero: la possibilità di veder bypassare Trento e Rovereto, non solo dai treni merci, 
cosa questa auspicabile, ma forse anche dai Treni a Alta Velocità.  

Le criticità invece di tipo paesaggistico-ambientale erano rappresentate dal fatto 
che la galleria a nord sbucava poco prima di Zambana e con un ponte viadotto di 
alcuni chilometri andava a incidere sulla piana di Zambana stessa e poi di Nave San 
Rocco e Grumo per puntare poi a ricongiungersi alla linea storica verso Mezzocorona. 

 Tale soluzione presupponeva consumo di terreno agricolo:  categoria quella 
agricola che pesò in modo deciso sull’orientamento preso dalla Giunta Provinciale, per 
decidere il no a questa previsione, al fine di salvaguardare “l’economia del Teroldego” 
vino tipico della piana Rotaliana. 

Quindi per allontanare quest’ipotesi la Giunta Provinciale si oppose a tale scelta e, 
di fatto, intimò a RFI di passare sotto ai versanti a est di Rovereto e Trento (vedasi al 
proposito anche il doc. lettera al giornale l’Adige dell’11 novembre 2009 “Ferrovia del 
Brennero, meglio in Destra Adige” a firma di Mauro Ferone, all’epoca consigliere 
comprensoriale del C10 – Ala) . 

A supporto di tale decisione, nel parere che fu posto a base del diniego, vi erano 
pure alcune considerazioni di tipo idrogeologico, in quanto la galleria a nord  di Trento 
sarebbe dovuta passare sotto al massiccio nel quale trovano collocazione i laghi di 
Lamar che fanno parte di un complesso sistema carsico. Gli studi speleologici parlano 
dell’Abisso di Lamar, una serie di caverne e cunicoli profondi circa, per la parte che 
finora è stata indagata,  trecentocinquanta metri sotto al livello dei laghi di Lamar il cui 
pelo libero è ad una quota di circa 714 m.s.l.m.. 

Si faceva menzione inoltre alla possibilità di interferire con il sistema, probabilmente 
carsico anch’esso del Lago di Terlago: la testimonianza di ciò parrebbe essere una 
piccola venuta d’acqua esistente sul versante subito dietro la Discarica provinciale 
della Vela che potrebbe essere un apporto proveniente dal Lago di Terlago e che è 
posto pochissimo più a sud dei laghi di Lamar e a una quota inferiore pari a circa 416 
m.s.l.m.. 

Nelle cartografie presentate nel 2003, e anche successivamente, per giustificare la 
scelta della sinistra orografica si metteva in luce la possibilità di interferire direttamente 
con l’acquifero del Lago di Cei, posto circa tre chilometri all’interno del versante che 
confina con la valle dell’Adige e a una quota di 920 m.s.l.m.. Questa considerazione è 
la meno oggettiva e veritiera delle tre presentate nella relazione del 2003: il tracciato 
ferroviario scelto da RFI in galleria in destra Adige correva infatti mediamente a una 
distanza dalla proiezione verticale del lago pari a 2,5 chilometri e a una profondità di 
circa 700 metri rispetto alla quota del lago. 

Per rendersi conto della bugia insita nelle presentazioni fatte dalla PAT dal 2003 in 
poi basta leggere questa breve descrizione: 

“Cei è luogo di villeggiatura estiva soprattutto per i roveretani; nel lago si specchia 
la catena del monte Bondone di cui fanno parte il monte Stivo (2059 m), la Cima 
Bassa (1684 m), il Cima Alta o Palon (2098 m), la Rocchetta (1661 m), la 
Becca (1571 m), il monte Cornetto (2138 m). La catena Stivo-Cornetto-Bondone 
separa la valle dell'Adige da quella della Sarca. 

Il lago di Cei è alimentato a nord da una minuscola sorgente sotterranea e per 
questo il ricambio di acqua è minimo; le acque del lago più grande scorrono nel lago 



Rete dei Cittadini di Trento – Q_04 � 

minore, chiamato Lagabis, cioè "lago abisso", che è di forma semicircolare; è meno 
profondo del lago grande, poiché raggiunge solo i 6 m di profondità, sfatando così una 
leggenda che lo riteneva molto profondo. Dal lago piccolo esce come emissario il 
Rio Arione (detto anche Rio Mariano) che scorre verso nord, per poi congiungersi con 
il Rio di Cimone che ad Aldeno sbocca nella Valle Lagarina. 

Nella parte sud-est del lago v'è un'isoletta con boschi di larici, betulle e abeti, 
mentre sulle rive abbondano i salici, i canneti e i giunchi; dove l'acqua è più bassa 
vegetano rigogliose le ninfee e i nannufari che danno al lago un aspetto quasi da 
stagno. Negli ultimi anni sono proliferate pure una grande quantità di alghe che 
contribuiscono a rendere il fondale del lago paludoso e le sue acque in parte torbide.” 

 
 Foto 01: la slide presentata in varie occasioni dal 2003 e riproposta nella seduta del 
Consiglio Comunale di Trento del 21 ottobre 2021 per presentare lo Studio di Fattibilità 
tecnico economica della Circonvallazione per l’Alta Capacità di Trento: si noti il cerchio 
rosso in corrispondenza del Lago di Cei volto a confondere e a distorcere la realtà per 
“giustificare” l’abbandono della Destra Adige anche nel tratto a sud di Trento. 
 
 Quindi, semplificando, il Lago di Cei ha un emissario, l’Arione, contrariamente a 
quanto accade per i laghi di Lamar. 
 
 Praticamente con lo stesso “parametro” utilizzato per il Lago di Cei, si potrebbe 
affermare che la Sinistra Adige (RFI-PAT-Comune) potrebbe portare scompensi al regime 
idrico del Lago di Caldonazzo:  ovviamente si fa questo ragionamento per assurdo, ed è 
abbastanza indegno che un ente pubblico arrivi a distorcere la realtà, per giustificare se 
stessa, come appunto nel caso in esame con il Lago di Cei. 
  

In merito al tracciato scelto da Rete Ferroviaria Italiana nel 2003 in Destra Adige 
vale fare questa semplice considerazione: Rete Ferroviaria Italiana sceglie, 
preferibilmente, le soluzioni che sono più facilmente realizzabili e presentano minori 
difficoltà. 
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 Quindi tale soluzione dal punto di vista ferroviario e di realizzazione di una galleria 
era la più semplice e la più fattibile. 

Aveva bisogno certamente di correttivi: che dovevano riguardare non solo aspetti 
paesaggistici,  ma anche di preservare il territorio angusto e risicato della valle dell’Adige, 
sia nella zona del Teroldego ma anche in quella del Marzemino (più famoso del 
precedente e citato nell'opera Don Giovanni di Lorenzo da Ponte musicata da Wolfgang 
Amadeus Mozart: «Versa il vino! Eccellente Marzemino!»), ma soprattutto di essere 
effettivamente una Circonvallazione delle città di Trento e Rovereto, e di non permettere 
più ai treni merci (o di Alta Capacità) di transitare in luoghi densamente popolati. 

 
Ciò nonostante, per eliminare alla radice il problema dell’attraversamento della zona 

del Teroldego, la PAT presentò a RFI la necessità di porre in essere la progettazione in 
Sinistra Orografica con un grande e lungo Tunnel di circa 40 chilometri 

Tutti abbiamo in mente la tragedia di Viareggio. Ricrearla nel mezzo di Trento Nord 
sarebbe altrettanto devastante, realizzando una mezza Circonvallazione, 
dimostrerebbe la stupidità del genere umano nel non volere imparare dalle esperienze 
passate. 

L’altro punto fermo riguarda il fatto che la PAT ha voluto dare peso allo scalo 
dell’Interporto, per il quale ha fatto investimenti, negli anni, non confortati nei risultati 
effettivi visto che: 

 
a) ogni giorno partono dallo Scalo dell’Interporto due treni RO.LA. acronimo che 

significa treni che caricano l’autocarro completo; 
b) il prezzo più basso, fra i valichi alpini, dell’Autostrada del Brennero A22 che ha 

incentivato l’utilizzo di questa Autostrada; 
 

Di fatto la PAT non chiese mai a RFI di riformulare una proposta in Destra Adige, 
assieme a quella in Sinistra, cosa questa più corretta e metodologicamente più opportuna 
in modo da avere parametri più corretti e oggettivi su cui porre le basi per una decisione 
saggia e inclusiva dei voleri popolari sull’intero territorio provinciale. 

Invece si puntò direttamente a un’unica soluzione con una previsione faraonica di un 
tunnel di circa 40 chilometri tra Cadino e Besenello, paragonabile al Tunnel del Brennero, 
tunnel che comunque contraddiceva in partenza la politica degli investimenti fatti e da fare 
per l’Interporto.  
 

La Rete dei Cittadini si è pertanto mossa in quella direzione analizzando la possibilità 
di riprendere in parte quella soluzione, consci delle cospicue criticità che ha il tracciato 
sulla Sinistra Adige, non solo per la città di Trento, ma anche, nello sviluppo 
ulteriore del raddoppio della linea storica che la pseudo-Circonvallazione di Trento 
determina per i territori a sud e quindi per gli abitati di Besenello, Calliano, Volano e 
Rovereto essendo ormai acclarato che per Rovereto non sarà sicuramente possibile 
fare un bypass sotto lo Zugna. 
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Le criticità che emergono dalla Circonvallazione ferroviaria RFI-PAT-Comune. 
 

La proposta della Rete dei Cittadini viene sviluppata con l’intento di dare risposta ai 
seguenti punti critici che si evidenziano nel tracciato in sinistra Adige: 
 

• Interferenza pesante con la città costruita nelle zone di Roncafort, Gardolo, San 
Martino – via Brennero – ex scalo Filzi, e a sud con le ultime case di Mattarello; 

• Problemi di tipo geologico sia per la presenza della grande paleofrana della 
Marzola che è al bordo della prevista galleria est, sulla quale sono situati gli abitati 
di San Rocco, Villazzano, Mesiano e Povo; in merito a ciò si rileva che fino ad ora 
sono stati effettuati solo 2 sondaggi profondi (1 a Mesiano e 1 a Mattarello) oltre ad 
alcune trivellazioni atte a capire la profondità della falda nella zona del’ingresso 
della Galleria ad Acquaviva e nella zona dell’ex Scalo Filzi in via Brennero. Per dare 
certezze sulla bontà o meno di un tracciato e per sapere in anticipo quali tipi di 
problematiche si possono incontrare sarebbe opportuno per una galleria di 10,5 km. 
eseguire un sondaggio profondo almeno ogni 500 metri. La cosa incredibile è che 
durante il Dibattito Pubblico, nella serata informativa richiesta da Besenello e 
svoltasi il 20  dicembre 2021 nella sala pubblica di Besenello, l’ing. Beschin di RFI 
rispondendo alla contestazione dei pochi sondaggi fatti ha candidamente risposto 
“li facciamo adesso nei prossimi mesi”, confermando quindi due cose nette e 
distinte: la prima che non hanno fatto altri sondaggi prima di presentare lo Studio di 
Fattibilità Tecnico economica al Dibattito Pubblico, la seconda è la conferma della 
dubbia utilità di questo Dibattito Pubblico in quanto si da per scontato che l’opera si 
farà comunque;  

• Problemi di tipo idrogeologico per la presenza di 222 sorgenti sia a scopo 
idropotabile che  a scopo irriguo, cosa questa che rappresenta un valore aggiunto 
della collina da sempre votata all’agricoltura in ampie sue zone e in particolare nella 
zona di Mattarello in cui costituisce un paesaggio di particolare pregio ove l’attività 
dell’uomo si inserisce in armonia con l’esistente anche in presenza di dimore 
storiche come la villa Bortolazzi ad Acquaviva. Le problematiche di tipo idrico  si 
possono vedere nell’immagine del DHI predisposto da RFI  per questo progetto: 
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La figura sopra rappresenta il diagramma DHI: il metodo DHI è un tipico metodo 
parametrico per la valutazione del rischio,espresso da un indice chiamato "DHI" 
(Drawdown Hazard Index) che classifica la probabilità di svuotamento del flusso della 
sorgente in relazione all'occorrenza della probabilità di afflusso e alla vulnerabilità della 
sorgente. L’indice DHI è la risultante dallo studio dei potenziali effetti della galleria sulle 
risorse idriche esistenti nell’intorno del tracciato: questo è quello presentato per le due 
Circonvallazioni di Trento e Rovereto: a destra infatti sopra la scritta Galleria Zugna 
quello riferito alla Circonvallazione di Rovereto dove si evidenziarono una molteplicità 
di criticità elevate, quelle di colore rosso e molte altre criticità medio-alte, quelle di 
colore arancione. La Galleria dello Zugna infatti non si farà per gli enormi problemi 
provocati all’acquifero dello Spino, uno dei maggiori dell’intero Trentino, e alle altre 
sorgenti roveretane.  

Per quanto riguarda la galleria Trento, oggetto del progetto RFI-PAT-Comune 
presentato al Dibattito Pubblico, si evince che pur permanendo una situazione più 
favorevole rispetto a quella di Rovereto, non di meno esistono delle elevate criticità in 
tutta l’area dell’Acquaviva (vedi bollino rosso all’innesto del Galleria) e sull’acquifero del 
Fersina e delle sue immediate adiacenze (bollino rosso e numerosi arancioni) in 
adiacenza alla curva verso sinistra e verso la valle dell’Adige (andando in direzione 
nord). Qui c’è ad esempio l’acquifero di Ponte Alto che fornisce circa 50 litri/sec. 
all’acquedotto di Trento e serve alcune decine di migliaia di persone che vivono 
nell’area urbana esistente  ai suoi piedi.  

 

 
Foto: uno dei punti più controversi del tracciato, la curva dopo Mesiano in direzione ex 
Scalo Filzi dove esistono molte sorgenti cittadine tra cui la principale è quella di Ponte 
Alto. Tra l’altro dall’ex Scalo Filzi e fino a San Donà circa la galleria si alza di quota 
riducendo ulteriormente lo spessore effettivo tra la volta della galleria e l’ambiente 
fortemente costruito qui presente. 
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Ed ancora: 

  
• Grave lacuna progettuale che lascia il tratto a nord dello scalo Filzi fino all’Interporto 

(quindi per 2,5 km) sul piano campagna con la previsione del quadruplicamento 
della linea attuale, con pesante inquinamento acustico e di vibrazioni dovuto al 
previsto forte aumento di treni merci quantificati da RFI in almeno 260 al giorno 
(treni merci da 1600 tonnellate e 750 metri di lunghezza); 

• Problemi di interferenza con la parte di città consolidata esistente sulla balza 
rocciosa retrostante la sede ACI, edificio questo che assieme ad un’altra decina 
dovranno essere abbattuti trovandosi sul sedime di sbocco della galleria dalla balza 
rocciosa su cui insistono tali edifici: poi vi sono gli edifici sui quali dovrà essere 
posta attenzione, secondo quanto contenuto nello Studio di Fattibilità Tecnico-
economica di RFI, che sono più di una cinquantina; 

• Problemi riguardanti l’area di cantiere sita nel cuore di via Brennero, con una durata 
dello stesso che non può essere quella dei 3-4 anni stimati per realizzare l’opera 
nei tempi del Pnrr con conclusione dell’opera entro il 30 giugno 2026, ma invece 
stimabile in 8-10 anni come originariamente previsto; 

• Problemi riguardanti l’area di cantiere sita immediatamente a sud di Mattarello, con 
l’occupazione di circa 10 ettari di terreno agricolo di pregio, per una durata dello 
stesso che non può essere quella dei 3-4 anni stimati per realizzare l’opera nei 
tempi del Pnrr con conclusione dell’opera entro il 30 giugno 2026, ma invece 
stimabile in 8-10 anni come originariamente previsto; 

• La movimentazione dei materiali eccedenti sia dal cantiere nord di via Brennero, 
che dal cantiere sud di Mattarello, con un traffico di mezzi pesanti di notevole 
portata, dovendosi movimentare complessivamente circa 2.100.000 di mc. (che a 
causa dell’escavazione e della loro movimentazione aumentano per una quota 
variabile dal 20 al 30% in più a seconda della consistenza del materiale di scavo, 
diventando quindi 2.520.000-2.730.000); 

 
 

 
Foto: la sede ACI che verrà abbattuta. 
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Foto: dal progetto RFI-PAT-Comune la galleria che dall’ex Scalo Filzi entra sotto la 
balza rocciosa di via Pietrastretta, con le numerose case che si trovano costruite lì 
sopra e che saranno a una quota variabile tra i 30 e i 50 metri al massimo sopra la 
volta della galleria. Ciò comporta probabili danni alle case stesse, considerando che 
per abbreviare i tempi è previsto di scavare contemporaneamente tutte  e due le canne 
della galleria; 

 
Foto: la sede di Trentino Mobilità che verrà abbattuta. 
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Foto: il tratto dall’ex Scalo Filzi verso l’Interporto, che dista 2,5 km in cui ci saranno a 
regime, nell’ipotesi RFI-PAT-Comune 6 binari, 2 per l’Alta Capacità, 2 per i treni 
passeggeri, 2 per la Trento-Malè; 
 
 
 

 
Foto: lo stesso tratto con simulazione dell’inserimento delle barriere antirumore che 
verranno costruite ai lati di 9-10 metri di altezza, quindi alte poco meno del condominio 
color rosa chiaro che si vede a sinistra; 
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Foto: visuale verso sud su parte dell’ex Scalo Filzi dal cavalcavia tra largo Caduti di 
Nassyria e via Maccani; 
 

Interporto
 

Quadruplicamento dei binari sul piano di campagna, con 
ESPROPRIO, 2 dedicati alla AC, 260 TRENI al giorno, di 750 
metri di lunghezza e 1600 tonn. , rumore e vibrazioni per tutto il 
tratto ex Scalo Filzi e Interporto (2,5 km.)
6 binari totali compresa la Trento-Malè. Interferenza con i 
terreni inquinati ex SLOI

A

B

Tratto AB = 2,5 km

Rumore e vibrazioni,  
per il passaggio dei 

treni AC 

immagine tratta dalla presentazione fatta dalla Rete dei Cittadini riguardante le pesanti 
negatività del progetto RFI-PAT-Comune  
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Foto: porzioni urbane nel tratto ex Scalo Filzi – via Maccani (viadotto circonvallazione 
stradale) in cui la presenza del raddoppio della linea del Brennero e il transito dei treni 
dell’Alta Capacità produrranno un netto peggioramento della qualità di vita e della 
qualità urbana, pur in presenza di barriere antirumore sia sul lato est che ovest della 
ferrovia, che avranno un’altezza di dieci metri pari un condominio di tre piani; 
 
 

Ex Scalo Filzi in cui è  
previsto il tratto in trincea 
dell’Alta capacità 
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Foto: porzioni urbane nel tratto via Maccani (viadotto circonvallazione stradale) - 
Roncafort Interporto, in cui la presenza del raddoppio della linea del Brennero e il 
transito dei treni dell’Alta Capacità produrranno un netto peggioramento della qualità di 
vita e della qualità urbana, pur in presenza di barriere antirumore sia sul lato est che 
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ovest della ferrovia, che avranno un’altezza di dieci metri pari a un condominio di tre 
piani; 
 
 

 

 
Foto: la campagna, in versione invernale, subito a nord della Villa Bortolazzi ad 
Acquaviva in cui sarà realizzato l’ingresso della Galleria, con sfregio di una delle rare 
zone attorno alla città in cui si coniuga il paesaggio urbano con l’attività agricola, che 
rimane importante ed evidente su tutta la collina est di Trento. 
 

 
Foto: in giallo l’area ove è previsto l’ingresso della Galleria, in arancione alcuni dei tanti 
terreni che diventeranno, per una decina di anni, aree di cantiere, in quanto sarà 
impossibile rispettare i tempi del Pnrr che esigono la fine dei lavori il 30 giugno 2026. 
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• Problemi inerenti le innumerevoli sorgenti esistenti sul versante della Marzola, sia a 

scopo idropotabile, che a scopo irriguo, con particolare riferimento all’acquifero di 
Ponte Alto che viene direttamente interessato dallo scavo della galleria e che è 
particolarmente delicato sia per essere in corrispondenza della faglia del Calisio, sia 
per la quantità d’acqua che fornisce a Trento pari a circa 50-60 l/sec.: si fa inoltre 
presente che le innumerevoli piccole sorgive a scopo irriguo servono degli areali di 
coltivazione agricola di pregio, non solo per i prodotti agricoli stessi, ma anche per 
la conservazione del paesaggio consolidato di questo versante della valle 
dell’Adige;  

• La distruzione di terreno agricolo di pregio nel tratto della valle dell’Adige che va da 
Acquaviva (dove vi è lo sbocco sud della galleria di circonvallazione di Trento, fino 
a Rovereto nord (Sant’Ilario), dovendosi espropriare la fascia di terreno necessaria 
al raddoppio della linea, per un totale di quattro binari, cosa che avverrà con un 
prossimo lotto, ma che è certa nel momento in cui verrà realizzata per Trento 
la soluzione proposta da RFI-PAT-Comune; 

• Passaggio di treni merci, con potenziali materiali pericolosi, ancora per un 
tratto significativo e lungo 2,5 km in ambito totalmente urbano. 

 

 
 
Foto: l’immagine, pubblicata nello Studio di Fattibilità tecnico-econimica, che riguarda 
l’ingresso della Galleria in loc. Acquaviva. 
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 Foto: la situazione attuale a Acquaviva dove vi sarà l’ingresso della galleria della 
Circonvallazione Ferroviaria per l’Alta Capacità. 

 

 
 Foto: rendering dell’ingresso in galleria a Mattarello Sud, immagine completamente 
diversa da quella presentata ai cittadini nel Dibattito Pubblico. Anche in questa versione è 
interessante vedere che la galleria rappresentata non sarebbe in grado di superare la 
strada statale passandole sotto. Quindi anche quest’immagine di RFI non è corretta e 
conferma quanto già risaputo, che i rendering “possono falsare” gli impatti. 



Rete dei Cittadini di Trento – Q_04 �� 

Considerazioni finali sulle criticità. 
 
Con questa serie di criticità si è quindi formulata una proposta che rivalutando il 

percorso in Destra Adige, consente di eliminare integralmente le criticità sopra 
evidenziate. Rimane ovvio che anche la proposta in Destra Adige presuppone la 
realizzazione di uno, o preferibilmente, due cantieri (a seconda che si voglia scavare 
da un punto solo, o in alternativa da nord e da sud contemporaneamente) portando dei 
disagi nelle aree individuate, ma sicuramente minori a quelli paventati nella soluzione 
finora scelta che incide direttamente in una parte fondamentale della città quale è via 
Brennero, in cui lo smarino “viaggierà” dapprima in modalità aerea su nastri 
trasportatori per alcune centinaia di metri per essere poi depositati “temporaneamente” 
sui terreni inquinati della ex SLOI, seppure con alcune cautele di deposito su teli che li 
separino “fisicamente” dal piano di appoggio, e su un’ambiente delicato quale 
Acquaviva. Dalla ex SLOI poi il materiale, caricato su autocarri, viaggerà sulle strade 
comunali e poi sulla circonvallazione stradale e in autostrada per raggiungere i siti 
individuati da RFI ove potranno essere collocati a discarica. 

  
Uno degli elementi fondamentali, e che è opportuno enunciare fin da subito, è 

peraltro la possibilità con questo tracciato in Destra Adige di caricare 
direttamente lo “smarino” a Nord allo scalo merci dell’Interporto e a Sud, su 
binario realizzato appositamente in fianco alla linea ferroviaria, all’uscita del 
primo tratto della Galleria Destra Adige (galleria di cantiere sia per il tratto 
Interporto-Calliano Sud, che per il tratto Calliano Sud-Mori Stazione), quello 
situato a Calliano Sud.  

In questo modo si elimina totalmente il cospicuo trasporto su gomma 
previsto nel progetto RFI-PAT-Comune che porterà più di 2.100.000 di metri cubi 
in discariche del Veneto, con tragitti su gomma di circa 90 km in andata e 90 km 
al ritorno per bilici da 20 metri cubi che partiranno dai cantieri circa ogni 6 
minuti, ovvero 10 autoarticolati ogni ora. Con tutto quello che ne consegue per 
l’inquinamento dell’aria nei tratti attraversati dagli autoarticolati, e le 
problematiche di traffico indotte ulteriormente soprattutto per lo smarino estratto 
dall’imbocco nord della Galleria Est. 

Peraltro abbiamo già riportato che la quantità effettiva che bisognerà 
trasportare è pari a 2.520.000-2.730.000, visto l’aumento di volume dopo lo 
scavo.  

Solo infatti 200.000 metri cubi di progetto dello smarino saranno conferite in 
provincia di Trento, in località Pilcante di Ala. 

 

 
Immagine che rappresenta la galleria di RFI. 

 
 



POTENZIAMENTO FERROVIARIO DELLA LINEA FORTEZZA ʹ VERONA 
INdEZsENdK WEZ L͛ALdA CAWACIdÀ 

REALIZZAZIONE DELLA CIRCONVALLAZIONE DI TRENTO 
 
 

                IL NUOVO PROGETTO IN DESTRA ADIGE  
 

 

LA SCELTA  «SOSTENIBILE»  PER LA CIRCONVALLAZIONE FERROVIARIA 

IL VALORE AGGIUNTO PER IL METAPROGETTO DELLA CITTÀ DI TRENTO  
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Perchè un progetto in Destra Adige? 
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ABSTRACT DA  PAG. 3 DELLA COMUNICAZIONE RFI AL CSLLPP D.D. 

ϭϭͬϭϬͬϮϬϮϭ ͞EWW Ϭϯϯϳ LKddK ϯ°:  CIRCONVALLAZIONE DI TRENTO -  

IEDI�IKEE DIBAddIdK WhBBLICK͟  

 
ͨSi fa ƉƌeƐenƚe che Il Pƌogeƚƚo dell͛oƉeƌa è coeƌenƚe con le "Linee Guida 

per la valutazione degli investimenti in opere pubbliche", DM  01/06/17 

Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti (oggi MIMS),.... »  

 

 PREMESSA 
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DA  DOVE  SIAMO  PARTITI ?  
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ͻ sostanziale annullamento degli impatti, reali e potenziali, oggi generati sul  

 centro urbano dal transito delle merci.  

ͻ sviluppo sostenibile ed inclusivo dei territori in cui si inserisce, 

ͻ accelerazione dinamiche di crescita economica, sociale e turistica,  

ͻ particolare attenzione all'ambiente, sia a scala locale che sovracomunale, 

ͻ contributo al miglioramento della qualità della vita, 

ͻ incentivazione della mobilità sostenibile, 

ͻ potenziamento della vivibilità turistica del territorio,  

ͻ sviluppo di attività logistiche e dell' occupazione,  

ͻ riqualificazione urbana e fruibilità del territorio  

DAGLI ELEMENTI E DAI REQUISITI DISTINTIVI.. 

Le Linee Guida infatti prevedono:  
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PRIMA UNA FASE DI ...  

ANALISI METODOLOGICA 
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tra i due progetti: 

 
� PRELIMINARE IN  SINISTRA ADIGE  DI RFI /PAT/C. DI TN  -  REV. 2019          
� DI FATTIBILITÀ TECNICO ECONOMICA DI RFI PUBBLICATO IL 28/10/2021 

 
ed 

 
IL PRIMO PROGETTO IN DESTRA ADIGE DI  RFI DEL 2003 

 
 

POI UNA FASE DI FASE DI COMPARAZIONE... 
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1.  RICERCA E VERIFICA PRESENZA ELEMENTI E REQUISITI DISTINTIVI 

   

2.  DEFINIZIONE MATRICE DELLE CRITICITÀ E PARAMETRI DI LIVELLO:        

      «ALTO», «MEDIO», «BASSO» , «NON PRESENTE» (*) 

 

3.  COMPARAZIONE TRA  1. E 2.  
        

  (*) riscontro qualitativo di valori matematici ricompresi in intervalli  omogenei 

ANALISI METODOLOGICA E COMPARATIVA    
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4.   INDIVIDUAZIONE E DEFINIZIONE ELEMENTI DI BASE                     
      NUOVO PROGETTO IN DESTRA ADIGE  
 
 
5.   VERIFICA CRITICITÀ   CON RIFERIMENTO AGLI ELEMENTI                                   
      E REQUISITI  DISTINTIVI  
 
 
6.   INDIVIDUAZIONE DEL NUOVO TRACCIATO IN DESTRA ADIGE 

NUOVO ITER PROGETTUALE DI BASE 
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Per poter sfruttare le potenzialità di trasporto che saranno offerte del Tunnel di Base 

del Brennero, in fase di realizzazione, è stata prevista per l͛Iƚalia la tratta di accesso 

sud, ad Alta Capacità, da Fortezza a Verona, suddivisa in vari lotti funzionali che 

dovranno avere le più moderne caratteristiche costruttive, in particolare per il 

trasporto delle merci, al fine di : 

� AUMENTARE LA CAPACITÀ DI TRASPORTO 

� ELEVARE  LA VELOCITÀ COMMERCIALE 

� MIGLIORARE IL BILANCIO ENERGETICO 

� IMPLEMENTARE MAGGIORMENTE IL TRASFERIMENTO 
DELLE MERCI DALLA GOMMA ALLA ROTAIA 

MOTIVAZIONI PRINCIPALI DEL QUADRUPLICAMENTO 
MONACO - VERONA  parte del Corridoio Europeo 

Scandinavo - Mediterraneo 
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Tra i criteri più importanti per la valutazione e la scelta di tracciati ferroviari 

adatti ai lotti funzionali di un corridoio per i treni merci, quelli di rilevanza 

maggiore sono: 

� EVITARE INTERFERENZE CON AREE DENSAMENTE ABITATE 

� MINIMIZZARE I RISCHI IDROGEOLOGICI 

� SALVAGUARDARE IL PAESAGGIO E I TERRENI  PREGIATI. 

PRINCIPALI CRITERI DI SOSTENIBILITÀ PER I NUOVI TRACCIATI  
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Progetto RFI 2003 

Circonvallazione Est  RFI - P.A.T. - Comune di Trento  

Alta Capacità Destra Adige tratto Interporto ± Calliano Sud  

Alta Capacità Destra Adige tratto bivio Calliano Sud ± Mori Stazione  
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Alta Capacità Destra Adige variante per galleria sicurezza e cantiere ulteriore  

Camerone 
 per bivio 



E CON IL BYPASS LUNGO VERSO NORD? 
... 
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NON ACCADE       
NULLA DI NUOVO... 

ORA VEDREMO CHE TUTTE LE CRITICITÀ DEL PROGETTO IN SX 
ADIGE, CHE IN OGNI CASO RFI INTENDE REALIZZARE, RIMANGONO 
IMMUTATE.. 



si evidenziano gli elementi qualificanti 
 del nuovo progetto in Destra Adige  

�Non attraversa l¶abiWaWo 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 e con le 
rogge inquinate 

�Non mette a rischio le principali sorgenti dell¶acqXedoWWo 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¶inqXinamenWo 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¶abiWaWo 

� 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 (ANCHE TEMPORANEO) del capolinea a nord 
(a Gardolo o a Lavis) 

�Aumenterà la capacità della linea storica per i servizi tra Trento e Calliano 

�Presenta assoluta compatibilità con gli interventi come il ³NordXs´ 
�Permetterà la realizzazione anticipata del Trasporto Rapido di Massa (tram) 

�Migliorerà la qualità di rigenerazione del territorio urbano di Trento 
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Adeguamento previsto della Circonvallazione di Innsbruck 
(12,7 km) aperta nel 1994 per il by-pass della città 

ESEMPI  VIRTUOSI  DI  CIRCONVALLAZIONI 
PER  GRANDI  CENTRI  ABITATI 
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Progetto RFI 2003 

Alta Capacità Destra Adige tratto Interporto ± Calliano Sud  

Alta Capacità Destra Adige tratto bivio Calliano Sud ± Mori Stazione  
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Alta Capacità Destra Adige variante per galleria sicurezza e cantiere ulteriore  

Camerone 
 per bivio 

Circonvallazione Est  RFI - P.A.T. - Comune di Trento  
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Galleria Destra Adige: 
nessun Edificio 

demolito, minima 
interferenza con 

sorgenti Dx Adige, 
arrivo AC direttamente 

aOO¶IQWHUSRUWR. NR 
interferenza con i 

terreni ex Sloi 

Quadruplicamento dei binari sul piano di campagna, con 
ESPROPRIO, 2 dedicati alla AC, 260 TRENI al giorno, di 750 
metri di lunghezza e 1600 tonn. , rumore e vibrazioni per tutto il 
tratto ex Scalo Filzi e Interporto (2,5 km.) 
6 binari totali compresa la Trento-Malè. Interferenza con i terreni 
inquinati ex SLOI e Carbochimica. Cittadini di serie A serie B 

Tratto AB = 2,5 km 

CRPSaWLbLOLWj aVVROXWa cRQ O¶HYHQWXaOH 
interramento della linea storica nel tratto 

urbano di Trento, con il raddoppio Trento±
Malè e con il Nordus 

Rumore e vibrazioni,  
per il passaggio dei 

treni AC  

SLOI e  
Carbochimica 

Successive barriere 
antirumore alte 10 metri 
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Demolizioni di una 
dozzina di edifici 

Galleria Trento EST RFI 

Quadruplicamento dei binari sul piano di campagna, 2 dedicati alla AC, 
260 TRENI al giorno, di 750 metri di lunghezza e 1600 tonn., rumore e 
vibrazioni per tutto il tratto ex Scalo Filzi e Interporto (2,5 km.) 
Interferenza con i terreni inquinati ex SLOI. Cittadini serie A e serie B 

Galleria Destra Adige: nessun Edificio demolito,  Espropri 
minimi, interferenza minima con sorgenti dx Adige, arrivo AC 

dLUeWWaPeQWe aOO¶IQWeUSRUWR 

CRPSaWLbLOLWj aVVROXWa cRQ O¶eYeQWXaOe 
interramento della linea storica nel tratto 
urbano di Trento, con il raddoppio della 

Trento-Malè e con il Nordus 
  
 

Acquifero di Ponte Alto 50-60 
l/sec per l¶acqXedotto di Trento Altra sorgente 

acquedotto 
 di Trento 

Presenza di pozzi e 
sorgenti 
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Faglia del 
Calisio!! Se 
Continuano 
verso nord 
 in galleria 



Galleria Trento EST 

Raddoppio linea con ESPROPRIO fino a Rovereto  
Nord (4 binari) 

RFI-PAT-Comune 

Calliano  

Besenello 

Aldeno 

AC Galleria 
Dx Adige 

Raccordo con 
linea storica 

Tratto in cui si evita ESPROPRIO 
per 7 km (10 h) 

Tratto raddoppio linea da qui verso 
sud, vicino a Calliano  minor 
inquinamento acustico AC (-50%). 
Per Besenello inquinamento 
acustico AC =0 

 inquinamento acustico  
per Besenello e Calliano 

Acquaviva - Villa Bortolazzi  

Presenza di 
pozzi e 
sorgenti 

Acquifero di 
Acquaviva 

Var. sicurezza 
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RFI - Raddoppio 
della linea  

Calliano 
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CIRCONVALLAZIONE 
 

INTERPORTO 
. 
. 
. 
. 
. 
. 
. 
. 
. 
. 
. 

CALLIANO 
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Tracciato 1 ± parietale e sorgenti idropotabili - DHI 
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Tracciato 2 ± profondo e sorgenti idropotabili - DHI 
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Catasto sorgenti tracciato 1 
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Catasto sorgenti tracciato 2 



Tracciato 2 variante con galleria sicurezza ± profondo e sorgenti idropotabili - DHI 
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Tratto in trincea AC lunga percorrenza 

Tratto in trincea AC con partenza e arrivo 
 da scalo merci Interporto 

Tratto in galleria artificiale AC lunga percorrenza 

Tratto in galleria artificiale AC con partenza e arrivo 
 da scalo merci Interporto 

Inizio galleria 

Ponte 1,50 m franco 
idraulico NCT, quota 

binari +200,00 
intradosso 198,50 

argine 197,00 

A-B Tratto raccordo m.800 con linea 
esistente treni Alta Capacità quota binari 

+196,50 

Sottopasso A22 e  Trento-Rocchetta 
quota binari + 186,00 
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Tratto in trincea o rilevato AC lunga percorrenza 

Tratto in trincea o rilevato AC con partenza e arrivo 
 allo scalo merci Interporto 

Tratto in galleria artificiale AC lunga percorrenza 

Tratto in galleria artificiale AC con partenza e arrivo 
 allo scalo merci Interporto 

Inizio galleria 

Ponte 1,50 m franco 
idraulico NCT, quota 

binari +200,00 
intradosso 198,50 

argine 197,00 

A-B Tratto raccordo 
m.800 con linea 

esistente treni Alta 
Capacità quota binari 

+196,50 

Sottopasso A22 e  Trento-Rocchetta 
quota binari + 186,00 
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Binari+ 0,00 = A 

B = +7,50 binari   

Inizio galleria AC 
Circonvallazione 
Ferroviaria 
Destra Adige 
tratto Calliano 
Sud-Interporto 

Inizio tratto in pendenza  
1,0 %  (10 �< 12.5 �)  
A ± B  m.750,00 

Rmin = 500 m. 
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Cantiere Nord 

Aree di cantiere e stoccaggio in misura 
adeguata per la realizzazione del 
YiadRWWR/SRQWe e l¶iQQeVWR del WUacciaWR 
proveniente dalla Galleria al sistema 
Interporto 

Dopo la realizzazione del raccordo 
con Interporto e del viadotto/ponte, 
possibilità di apertura fronte scavo 
con carico diretto su vagoni merci 
dello smarino per conferirlo nelle 
medesime discariche fuori provincia 
previste da RFI per la 
Circonvallazione Est 

Rete dei Cittadini - Alternativa Ovest 
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Cantiere Sud 

Aree di canWiere e sWoccaggio in misXra adegXaWa per la reali]]a]ione del YiadoWWo/ponWe e l¶innesWo del 
tracciato proveniente dalla Galleria al tracciato della linea storica 

Dopo la realizzazione del raccordo con la linea storica e del 
viadotto/ponte,  possibilità di apertura fronte scavo anche da Sud 
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Possibilità di apertura di un cantiere intermedio 

Aldeno 

Romagnano 

Galleria Trento OVEST 

Galleria di accesso cantiere. A completamento lavori diventa Galleria di Sicurezza (che NON esiste per la 
Circonvallazione Est di RFI) 

Possibilità di fronti scavo galleria verso Nord e verso Sud 
contemporaneamente 

Aree di cantiere e stoccaggio in misura adeguata di dimensioni paragonabili a 
TXelle VWimaWe peU l¶ipoWeVi della CiUconYalla]ione EVW di RFI  
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AC Destra Adige: tratto  
Bivio Calliano Sud ± Mori 
Stazione 

AC Destra Adige: 
Lo sbocco della galleria a Calliano 
Sud (del tratto Interporto ± Calliano 
Sud) potrebbe essere utilizzato per 
la realizzazione del fronte nord della 
galleria verso Mori  

AC Destra Adige: 
Entrato in esercizio anche questo 
WraWWo l¶accesso da Calliano SXd pXz 
servire in emergenza, e per eventuali 
lavori di manutenzione della linea 
sWorica, oYYero la linea ³passeggeri´ 
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CIRCONVALLAZIONE 
 

CALLIANO 
. 
. 
. 
. 
. 
. 
. 
. 
. 

MORI 
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Catasto sorgenti tracciato Calliano Sud ± Mori Stazione 
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Rmin = 500 m. 
Rmin = 500 m. 

Rmin = 500 m. 

Inizio tratto in pendenza  1,0 %   
(10 �< 12.5 �)  A ± B  m.250,00 

A 
Binari +174,00 

B 
Binari +176,50  

Intradosso viadotto 
+174,50  

A 
B C 

D 

D Binari +177,00 Ingresso 
Galleria Foianeghe  

C 
Binari +176,50  

SP 90 destra Adige 
+235,00 

A22 +169,00 
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Esempio di ponte ferroviario 
 da reali]]are VXll¶Adige 

Ponte ferroviario sul Fiume Brenta, 100 m. di luce netta 

Ponte ferroviario lotto Afragola - Cancello della costruenda 
linea AV/AC Napoli ± Bari, 80 metri di luce netta 

Un ponte con queste caratteristiche rovina il paesaggio? 
PonWi ad arco in Yalle dell¶Adige ce ne Vono Xna decina 

Luce netta con spalle di appoggio 
laWerali, fXori dal corVo d¶acqXa, 106 metri 
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La proposta alternativa in Destra Adige non preclude in nessun modo: 
 
� Raddoppio Trento ± Malè 
 
� Nordus 
 
� Tram su via Brennero 
 
� Bonifica integrale e in un solo momento dei siti EX SLOI e Carbochimica 
 
La proposta alternativa in Destra Adige non preclude ma valorizza: 
Il Metaprogetto con l¶iQWeUUaPeQWR della linea storica e la creazione del 
boulevard.  
Finora , molto spesso, erroneamente identificato da molti cittadini con la 
nuova Circonvallazione ferroviaria. Confondendo i due progetti, anche 
con una sovrapposizione cronologica anziché in linea conseguenziale 
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La Destra Adige salva integralmente 
 i territori della Vallagarina da un 

quadruplicamento in superficie devastante 

Tr
en

to
 



GUa]ie SeU l¶aWWen]ione 
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La Circonvallazione ferroviaria di 
Trento per l’Alta Capacità 

 
Una proposta a favore della valle dell’Adige 

dall’Interporto di Trento a Mori Stazione 
 

Dibattito Pubblico 
 
 
 

Quaderno  
L’Alternativa Destra Adige 
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Rete dei Cittadini di Trento – Q_05 2 

Le verifiche preliminari. 
 

Nello studio di un’eventuale alternativa al tracciato presentato in Sinistra Adige da RFI, 
è stato necessario fare una verifica preliminare sulle risorse idriche a uso potabile esistenti 
sulla Destra Adige e sulle caratteristiche geologiche salienti del medesimo versante. 

La cartografia utilizzata è ovviamente quella ufficiale pubblicata dalla PAT. 
L’intento della verifica preliminare è stata fatta per: 
 

• Capire l’esistenza o meno di criticità di grado elevato per cui era stata 
effettivamente plausibile la scelta di andare sul versante opposto della valle; 

• Individuare una fascia territorio nel sottosuolo in cui possono essere proposti 
tracciati diversi, quali un tracciato parietale e un tracciato profondo che possano 
essere messi a confronto; 

 
Preliminarmente è stato riportato sulle mappe il tracciato originario RFI del 2003: 

successivamente si è quindi scelto, in base alla carta delle  risorse idriche PAT,  di 
tracciare due distinti tracciati, uno parietale e il secondo profondo, ambedue distinti dal 
tracciato RFI del 2003 ma che sono uno ad est e uno a ovest di questo. 

L’intento è chiaro: se ambedue i tracciati dalle indagini condotte risulta in grado di non 
apportare forti elementi di criticità, ciò può significare che anche il tracciato RFI 2003 non 
aveva per il tratto della galleria Trento-Mori Stazione problematiche tali da essere scartato 
aprioristicamente senza ulteriori e più approfondite verifiche che invece non furono 
condotte. 

 
Con questo proposito, per fare la verifica dei due nuovi tracciati messi a confronto dalla 

Rete dei Cittadini, alcuni geologi che hanno volontariamente dato la loro adesione alla 
ricerca di un’alternativa, hanno eseguito il DHI per le risorse idriche potabili.  

Il metodo DHI è un tipico metodo parametrico per la valutazione del rischio, espresso 
da un indice chiamato "DHI" (Drawdown Hazard Index) che classifica la probabilità di 
svuotamento del flusso della sorgente in relazione all'occorrenza della probabilità di 
afflusso e alla vulnerabilità della sorgente. 

Le verifiche sono state condotte per il tracciato di tipo “parietale” e per il tracciato 
“profondo”. 

I risultati delle verifiche sono riportate nelle tavole seguenti in cui sono riportati sul 
modello cartografico LIDAR i risultati sulle sorgenti idropotabili che sono identificate con il 
loro numero derivante dal Catasto dele sorgenti – PAT. Per ogni tavola che riporta il tipo di 
tracciato è allegata inoltre la tabella delle sorgenti con le loro caratteristiche salienti e i 
parametri che vengono utilizzati per quest’analisi. 

Si troveranno qui di seguito quindi: 
 
a) tavola con il tracciato 1  parietale e relativa tabella delle risorse idriche interessate; 
 
b) tavola con il tracciato 2  profondo e relativa tabella delle risorse idriche interessate; 

 
c) tavola con il tracciato di una variante parietale, e relativa tabella delle risorse idriche 

interessate; 
 
  Nota bene: viene rappresentato un tracciato più lungo di galleria di quello rappresentato 
nelle cartografie che vengono ora inviate al D.P. (18 o 19 gennaio 2022). Infatti in questi 
DHI è presente un tracciato più lungo perché l’uscita della galleria era originariamente 
prevista di fronte all’Interporto (vedi D.P. 13.12.2021) mentre ora esce subito dopo loc. 
Vela, ma ciò non comporta modifiche, di fatto, al DHI.  
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ID PAT Nome
Quota   (m 

s.l.m.)
Tipo 

emergenza
Causa dell'emergenza Regime Tipo regime Tipo di terreno

Portata 
media (L/s)

Distanza planimetrica 
dal tracciato (m)

Distanza 
reale (m)

Differenza di quota 
sorgente-tracciato 

(m)
TS DT ET IF FD CP FF MK OV PZ PI

Drawdown Hazard 
Index (DHI)

Rischio 
(classificazione 
modificata RFI)

3483 Magnesia bassa 683 puntiforme fessura non perenne - - 1.00 1775 1840 483 1 1.1 1.2 1 0.25 1.25 0.6 0.4 0.2 1 0.57 0.06 Molto basso
3484 Magnesia alta 713 puntiforme emergenza falda perenne - depositi glaciali 0.18 1705 1781 513 1 1.1 1.2 1 0 1 0.6 0.4 0.1 1 0.55 0.05 Molto basso
3550 Vaneze alta 1305 puntiforme fessura perenne - - 4.67 1750 2070 1105 1.5 1.1 2 1.5 0.25 1.75 0.6 0.5 0.1 1 0.57 0.23 Medio
3551 Sitela 1100 puntiforme emergenza falda perenne - depositi glaciali 1.72 1815 2026 900 1 1.1 2 1 0 1 0.1 0.2 0.1 1 0.3 0.05 Molto basso
3552 Fontane media 778 puntiforme emergenza falda perenne periodico stagionale depositi glaciali 1.00 455 736 578 1 1.2 2 1 0 1 0.1 0.2 0.1 1 0.3 0.05 Molto basso
3553 Fontane bassa 760 diffusa emergenza falda perenne periodico stagionale depositi glaciali 1.20 395 685 560 1 1.2 2 1 0 1 0.1 0.2 0.1 1 0.3 0.05 Molto basso
3890 Ogni palù 705 diffusa emergenza falda perenne - depositi detritici 8.67 1900 1966 505 1 1.1 2 1.5 0 1.5 0.6 0.5 0.1 1 0.57 0.13 Basso
3892 Vigile alta 615 puntiforme emergenza falda perenne - depositi glaciali 21.74 1650 1701 415 1 1.1 2 1 0 1 0.6 0.4 0.2 1 0.57 0.09 Molto basso
3894 Vigile bassa 600 lineare emergenza falda perenne periodico stagionale depositi detritici 44.53 1645 1693 400 1 1.1 2 1 0 1 0.1 0.2 0.2 1 0.32 0.05 Molto basso
3900 Fontana sotto la costa 640 puntiforme emergenza falda perenne - depositi glaciali 25.00 1745 1800 440 1 1.1 2 1 0 1 0.1 0.2 0.2 1 0.32 0.05 Molto basso
3902 Spagnolli bassa 840 puntiforme fessura perenne - - 2.09 1835 1943 640 1.5 1.1 2 1 0.25 1.25 0.6 0.4 0.1 1 0.55 0.16 Basso
3903 Spagnolli alta 857 puntiforme fessura perenne - - 4.67 1850 1963 657 1.5 1.1 2 1 0.25 1.25 0.6 0.4 0.1 1 0.55 0.16 Basso
3921 Ravina nuova 311 puntiforme emergenza falda perenne periodico stagionale depositi glaciali 3.88 150 187 111 1 1.9 2 1.5 0 1.5 0.6 0.5 0.2 1 0.59 0.23 Medio
3922 Val dell'orsa vecchia 615 puntiforme fessura perenne - - 0.43 485 638 415 1.5 1.2 2 1 0.25 1.25 0.6 0.4 0.2 1 0.57 0.17 Medio
3923 Camponcino 780 diffusa emergenza falda perenne - depositi glaciali 0.48 965 1126 580 1 1.1 2 1 0 1 0.6 0.4 0.1 1 0.55 0.08 Molto basso
9563 Alla croce DX 685 - - - - - 0.80 685 839 485 1 1.2 2 1 0.25 1.25 0.1 0.2 0.2 1 0.32 0.07 Molto basso
9564 Alla croce SX 685 - - - - - 0.80 680 835 485 1 1.2 2 1 0.25 1.25 0.1 0.2 0.2 1 0.32 0.07 Molto basso

10184 Sardagna 710 - - - - - 2.33 670 842 510 1 1.2 2 1.5 0.25 1.75 0.6 0.2 0.1 1 0.51 0.15 Basso
10186 Fontane alta 860 puntiforme emergenza falda non perenne periodico stagionale depositi glaciali 0.43 655 930 660 1 1.2 2 1.5 0 1.5 0.6 0.2 0.1 1 0.51 0.12 Basso
10645 Vaneze bassa 1300 - - - - - 0.36 1735 2054 1100 1 1.1 2 1.5 0.25 1.75 0.6 0.2 0.1 1 0.51 0.13 Basso
10666 Alla croce centrale 685 - - - - - 0.01 680 835 485 1 1.2 2 1 0.25 1.25 0.1 0.2 0.2 1 0.32 0.07 Molto basso
10672 Val dell'orsa nuova 615 - - - - - 0.01 495 646 415 1 1.2 2 1 0.25 1.25 0.6 0.4 0.2 1 0.57 0.12 Basso
10673 Val dell'orsa nuova - pozzetto 618 - - - - - 2.17 510 659 418 1 1.2 2 1 0.25 1.25 0.6 0.4 0.2 1 0.57 0.12 Basso

CATASTO SORGENTI P.A.T. (tracciato n.1  - parietale) CLASSIFICAZIONE INDICE DI RISCHIO D.H.I. (tracciato n.1 - parietale)
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ID PAT Nome
Quota   (m 

s.l.m.)
Tipo 

emergenza
Causa dell'emergenza Regime Tipo regime Tipo di terreno

Portata 
media (L/s)

Distanza planimetrica 
dal tracciato (m)

Distanza 
reale (m)

Differenza di quota 
sorgente-tracciato 

(m)
TS DT ET IF FD CP FF MK OV PZ PI

Drawdown Hazard 
Index (DHI)

Rischio 
(classificazione 
modificata RFI)

3483 Magnesia bassa 683 puntiforme fessura non perenne - - 1.00 1775 1840 483 1 1.1 1.2 1 0.25 1.25 0.6 0.4 0.2 1 0.57 0.06 Molto basso
3484 Magnesia alta 713 puntiforme emergenza falda perenne - depositi glaciali 0.18 1705 1781 513 1 1.1 1.2 1 0 1 0.6 0.4 0.1 1 0.55 0.05 Molto basso
3550 Vaneze alta 1305 puntiforme fessura perenne - - 4.67 375 1167 1105 1.5 1.1 2 1.5 0.25 1.75 0.6 0.5 0.1 1 0.57 0.23 Medio
3551 Sitela 1100 puntiforme emergenza falda perenne - depositi glaciali 1.72 480 1020 900 1 1.1 2 1 0 1 0.1 0.2 0.1 1 0.3 0.05 Molto basso
3552 Fontane media 778 puntiforme emergenza falda perenne periodico stagionale depositi glaciali 1.00 830 1011 578 1 1.1 2 1 0 1 0.1 0.2 0.1 1 0.3 0.05 Molto basso
3553 Fontane bassa 760 diffusa emergenza falda perenne periodico stagionale depositi glaciali 1.20 885 1047 560 1 1.1 2 1 0 1 0.1 0.2 0.1 1 0.3 0.05 Molto basso
3890 Ogni palù 705 diffusa emergenza falda perenne - depositi detritici 8.67 1900 1966 505 1 1.1 2 1.5 0 1.5 0.6 0.5 0.1 1 0.57 0.13 Basso
3892 Vigile alta 615 puntiforme emergenza falda perenne - depositi glaciali 21.74 1650 1701 415 1 1.1 2 1 0 1 0.6 0.4 0.2 1 0.57 0.09 Molto basso
3894 Vigile bassa 600 lineare emergenza falda perenne periodico stagionale depositi detritici 44.53 1650 1698 400 1 1.1 2 1 0 1 0.1 0.2 0.2 1 0.32 0.05 Molto basso
3900 Fontana sotto la costa 640 puntiforme emergenza falda perenne - depositi glaciali 25.00 1740 1795 440 1 1.1 2 1 0 1 0.1 0.2 0.2 1 0.32 0.05 Molto basso
3901 Val de la costa 830 puntiforme contatto perenne - roccia 4.50 2035 2130 630 2 1.1 2 1 0.25 1.25 0.6 0.4 0.1 1 0.55 0.21 Medio
3902 Spagnolli bassa 840 puntiforme fessura perenne - - 2.09 1650 1770 640 1.5 1.1 2 1 0.25 1.25 0.6 0.4 0.1 1 0.55 0.16 Basso
3903 Spagnolli alta 857 puntiforme fessura perenne - - 4.67 1635 1762 657 1.5 1.1 2 1 0.25 1.25 0.6 0.4 0.1 1 0.55 0.16 Basso
3912 Acqua negra 1325 puntiforme contatto perenne irregolare depositi glaciali 0.17 1115 1584 1125 1 1.1 2 1 0 1 0.6 0.4 0.1 1 0.55 0.08 Molto basso
3913 Tovere 1155 lineare carsica perenne intumescente roccia 5.93 1145 1491 955 1.5 1.1 2 1 0.25 1.25 0.6 0.4 0.1 1 0.55 0.16 Basso
3916 Acqua fresca alta 959 puntiforme trabocco o sbarramento perenne irregolare roccia 10.96 1120 1353 759 1.5 1.1 2 1 0 1 0.6 0.4 0.1 1 0.55 0.12 Basso
3917 Acqua fresca media 935 puntiforme trabocco o sbarramento perenne irregolare roccia 1.80 1175 1386 735 1.5 1.1 2 1.5 0 1.5 0.6 0.5 0.1 1 0.57 0.19 Medio
3921 Ravina nuova 311 puntiforme emergenza falda perenne periodico stagionale depositi glaciali 3.88 1265 1270 111 1 1.1 2 1.5 0 1.5 0.6 0.5 0.2 1 0.59 0.13 Basso
3922 Val dell'orsa vecchia 615 puntiforme fessura perenne - - 0.43 250 484 415 1.5 1.5 2 1 0.25 1.25 0.6 0.4 0.2 1 0.57 0.22 Medio
3923 Camponcino 780 diffusa emergenza falda perenne - depositi glaciali 0.48 130 594 580 1 1.2 2 1 0 1 0.6 0.4 0.1 1 0.55 0.09 Molto basso
9528 Acqua fresca bassa 918 puntiforme trabocco o sbarramento perenne irregolare roccia 2.50 1000 1231 718 1.5 1.1 2 1 0 1 0.6 0.4 0.1 1 0.55 0.12 Basso
9563 Alla croce DX 685 - - - - - 0.80 530 718 485 1 1.2 2 1 0.25 1.25 0.1 0.2 0.2 1 0.32 0.07 Molto basso
9564 Alla croce SX 685 - - - - - 0.80 535 722 485 1 1.2 2 1 0.25 1.25 0.1 0.2 0.2 1 0.32 0.07 Molto basso

10184 Sardagna 710 - - - - - 2.33 515 725 510 1 1.2 2 1.5 0.25 1.75 0.6 0.2 0.1 1 0.51 0.15 Basso
10186 Fontane alta 860 puntiforme emergenza falda non perenne periodico stagionale depositi glaciali 0.43 645 923 660 1 1.2 2 1.5 0 1.5 0.6 0.2 0.1 1 0.51 0.12 Basso
10645 Vaneze bassa 1300 - - - - - 0.36 365 1159 1100 1 1.1 2 1.5 0.25 1.75 0.6 0.2 0.1 1 0.51 0.13 Basso
10666 Alla croce centrale 685 - - - - - 0.01 530 718 485 1 1.2 2 1 0.25 1.25 0.1 0.2 0.2 1 0.32 0.07 Molto basso
10672 Val dell'orsa nuova 615 - - - - - 0.01 240 479 415 1 1.5 2 1 0.25 1.25 0.6 0.4 0.2 1 0.57 0.15 Basso
10673 Val dell'orsa nuova - pozzetto 618 - - - - - 2.17 225 475 418 1 1.5 2 1 0.25 1.25 0.6 0.4 0.2 1 0.57 0.15 Basso

CATASTO SORGENTI P.A.T. (tracciato n.2  - var. profonda) CLASSIFICAZIONE INDICE DI RISCHIO D.H.I. (tracciato n.2 - var. profonda)



Circonvallazione Trento 

1 PREMESSA 

Il presente inqXadramento geologico dell·area interessata dalla proposta di circonYalla]ione in destra 

Adige della città di Trento è stato redatto sulla base dei dati bibliografici e della cartografia geologica 

esistente, allo scopo di affrontare una prima analisi preliminare dell·assetto litologico e strutturale 

locale. In particolare per la realizzazione della sezione geologica allegata alla presente (TAV 1 

Sezione geologica) sono state utilizzate la carta geologica alla scala 1:50.000 e le Note illustrative del 

Foglio N. 060 Trento della Carta Geologica d·Italia e la Carta geologica della ProYincia AXtonoma di 

Trento. 

Il tracciato in sponda destra Adige si sviluppa quasi esclusivamente in galleria all·interro del 

massiccio carbonatico del Monte Bondone (Palon q.ta 2.090 m slm, Cima Verde 2.102 m slm, Dos 

d·Abramo 2.140 m slm e Cornetto q.ta 2.180 m slm). L·imbocco a nord q Xbicato nei pressi di loc. 

Roncafort, mentre il portale a sXd si sYilXppa nei pressi dell·abitato di Calliano. 

La quota del tracciato si mantiene tra i 190 e i 200 m slm a ca. 5 m di altezza rispetto al fondovalle 

atesino. 

  
Fig. 1. Inquadramento geografico del tracciato proposto per la variante ferroviaria in destra Adige (Modello 
ombreggiato DTM- PAT) 
 

Nei capitoli segXenti si riassXmono breYemente l·assetto stratigrafico dell·area, la natXra litologica dei 

principali litotipi attraversati dalla circonvallazione e gli elementi strutturali principali che caratterizzano 

il rilievo montuoso del Monte Bondone. 



2 INQUADRAMENTO GEOLOGICO 

La VXcceVVione VWUaWigUafica pUeVenWe nell·aUea di VWXdio q UappUeVenWaWa da Xna imponenWe coltre 

sedimentaria permo-cenozoica, costituita da prevalenti rocce carbonatiche con locali intervalli 

caratterizzati da prodotti vulcanici basici di età triassica ed eocenica. In fig. 2 viene illustrata la 

diVWUibX]ione aUeale dei pUincipali liWoWipi affioUanWi nell·aUea di TUenWo e lo VWile WeWWonico Uegionale 

mentre in fig 3 si riporta lo schema generale dei rapporti stratigrafici delle Unità Sedimentarie 

affioranti. 

 
Fig. 2. Schema di inquadramento regionale stratigrafico-strutturale (Foglio N. 060 Trento) 

  

Fig. 3. Schema dei rapporti stratigrafici della successione sedimentaria (Foglio N. 060 Trento) 



Data la morfologia del rilievo e la forte acclività dei versanti le coperture quaternarie presentano 

generalmente spessori modesti e sono caratterizzate da una ampia gamma di prodotti riconducibili a 

dinamiche deposizionali di origine glaciale, fluvioglaciale, fluviale e di versante. In generale solo il 

fondovalle atesino presenta una spessa coltre di sedimenti di età pleistocenico-olocenica sede dei 

più importanti acquiferi sfruttati a scopo idropotabile. 

Nei paragrafi seguenti si fornisce una breve descrizione delle unità stratigrafiche interessate dal 

tracciato in galleria al fine di fornire uno strumento di lettura adeguato alla comprensione della 

sezione geologica illustrata nella tavola allegata. 

2.1 Tratto Roncafort ² Monte Vason: 

Formazione dello Sciliar (SCI): dolomie saccaroidi bianche o grigio chiare, fortemente ricristallizzate e 

calcari dolomitici biancastri o grigio chiari. La stratificazione è grossolana, più evidente alla base dove 

sono talvolta riconoscibili dolomie stratificate organizzate in cicli peritidali con chiusure laterali a 

lingua e stromatoliti planari continue. I livelli stromatolitici possono essere sostituiti da intervalli 

argillitici in VWUaWL PLOOLPeWULcL R dRORPLe PaUQRVe JLaOOaVWUe VcUe]LaWe LQ URVVR. IO WeWWR deOO·XQLWj è 

caratterizzato dalla presenza di brecce e filoncelli di dolomie cristalline scure. LR VSeVVRUe deOO·XQLWj 

varia da 50 a 350 metri (progress. 0-250 m in sez. geologica). 

Formazione di Travenanzes (TVZ): appartengono al Gruppo di Raibl e non affiorano in questo tratto 

anche se presenti in successione sia in Val Vela che in Val delle Gole; la formazione inizia con una 

litozona formata da prevalenti dolomie grigio- biancastre, talora con fiamme gialle o rosate in strati 

decimetrici cui si intercalano livelletti centimetrico-millimetrici di peliti veUdL e JULJLe. VeUVR O·aOWR 

compaiono dolomie siltose chiare con stromatoliti, fenestrae e mud crack cui si intercalano marne 

verdi e rosse spesse fino a 50-60 cP (VaO VeOa). GOL XOWLPL PeWUL deOO·XQLWj VRQR cRVWLWXLWL da dRORPLe 

grigio chiare fino a biancastre in strati di spessore metrico a giunti piani separate da livelletti 

centimetrici di peliti rosse. Lo spessore varia tra 10 e 15 metri. 

Vulcaniti basaltiche (VAB): sebbene scarsamente rappresentate in carta sono presenti in un 

ridottissimo affioramento lungo la Val Vela dove costituiscono una lente dello sviluppo longitudinale di 

una decina di metri. Si tratta di un corpo lavico costituito da basalti estremamente alterati in parte 

argillificati di colore rosso-violaceo, stratigraficamente ubicati tra i calcari della Val di Vela e la 

Formazione di Travenanzes (Gruppo di Raibl) 

Dolomia Principale (DPR): formazione ben stratificata costituita da una monotona successione di cicli 

SeULWLdaOL PeWULcL. NeOOa SRU]LRQe LQIeULRUe deOO·XQLWj, QeL cLcOL SeULWLdaOL Vi distingue una parte basale 

subtidale, con dolomie microcristalline a Megalodonti e Gasteropodi, cui si sovrappone un intervallo a 

lamine con tappeti algali interessati da processi di disseccamento (mud crack e sheet crack). La 

porzione medio-superiore è rappresentata da banchi subtidali molto potenti (fino a 2-3 metri) costituiti 



da dolomie massicce vacuolari di colore grigio chiaro, con frequenti accumuli tempestitici. La 

formazione supera gli 800 metri di spessore (progress. 250-6.500 m in sez. geologica). 

Formazione di Rotzo (RTZ): divisibile in due litofacies sovrapposte: 1) litofacies inferiore, 

caratterizzata dal prevalere di litofacies calcareo marnose con strati metrici di packstone a peloidi 

bioturbati che si sovrappongono, a tetto ciclo, ad alternanze calcareo-marnose in stati decimetrici 

che localmente possono contenere selce nerastra in noduli, 2) litofacies superiore, sovrapposta alla 

precedente in cui il tetto dei cicli è frequentemente caratterizzato dalla presenza dei cosiddetti banchi 

a Lithiotis costituiti da bivalvi coloniali che si sovrappongono a tetto ciclo alle stesse alternanze 

calcareo-marnose sopra descritte. In questa porzione sono ben rappresentate anche biocalcareniti 

ruditiche e calcareniti oolitico-intraclastiche in strati e banchi di spessore superiore al metro. Questi 

OiYeOOi VRQR VSeVVR iQWeUcaOaWi QeOOa VXcceVViRQe aOO·iQWeUQR dei cicOi WidaOici, UegiVWUaQdR aQche eSiVRdi 

di elevata energia (strati di tempesta). Spessore 150 metri.  

Calcare oolitico di Loppio (LOP): costituito da una successione di calcari oolitici grossolani in 

prevalenza a cemento spatico e di colorazione bianchiccia o grigio-chiara, con granuli formati in 

prevalenza da ooidi e botroidi e in parte anche da intraclasti e bioclasti. Sono accumuli per lo più mal 

stratificati o in spesse bancate da metriche fino a decametriche, talora a lamine trattive parallele od 

inclinate a basso angolo, più raramente a stratificazione incrociata. Il suo spessore varia da 0 metri 

(loc. Mez Pian, Laghi di Lamar) a 50-60 metri (Paganella). 

Formazione di Monte Zugna (FMZ): costituita da tre litofacies generalmente sovrapposte che non 

sono state distinte cartograficamente: 1) calcari prevalentemente micritici od oolitico bioclastici in 

sequenze cicliche submetriche e metriche fortemente bioturbate; 2) calcari stromatolitici organizzati in 

una successione prevalentemente peritidale caratterizzata da cicli a scala metrica grosso modo 

bipartiti in una unità inferiore subtidale (potente tra 10 e 100 cm) ed una superiore di tipo inter - 

sopratidale (potente tra 2-3 e 60 cm); 3) calcari micritici pseudonodulari e marne scure organizzati in 

una successione prevalentemente subtidale nella quale sono riconoscibili cicli con livelli carbonatici 

di base (potenti da 20 a 120 cm) cui seguono sottili livelli argillosi scuri, fino a nerastri. Lo spessore va 

da un massimo di 250-300 metri (Paganella) ad un minimo di 130-150 metri (settore nord - 

occidentale nei pressi di Andalo). 

2.2 Tratto Monte Vason ² Valle delle Gole ²Valle della Calcara (Romagnano): 

Formazione di Travenanzes (TVZ): successione osservabile sia in Val Vela che in Val delle Gole, inizia 

con una litozona formata da prevalenti dolomie grigio- biancastre, talora con fiamme gialle o rosate in 

strati decimetrici cui si intercalano livelletti centimetrico-PiOOiPeWUici di SeOiWi YeUdi e gUigie. VeUVR O·aOWR 

compaiono dolomie siltose chiare con stromatoliti, fenestrae e mud crack cui si intercalano marne 

verdi e rosse spesse fino a 50-60 cP (VaO VeOa). GOi XOWiPi PeWUi deOO·XQiWj VRQR cRVWiWXiWi da dolomie 



grigio chiare fino a biancastre in strati di spessore metrico a giunti piani separate da livelletti 

centimetrici di peliti rosse. Lo spessore varia tra 10 e 15 metri. 

Gruppo delle Zwischenbildungen (ZW): accorpamento delle varie unità bacinali che documentano il 

Triassico medio del settore di Trento. Suddiviso in quattro unità: calcari scuri di Margon, marne della 

Val di Centa, calcari della Val Gola e calcari della Val Vela. Nell·aUea del foglio TUenWo Vono pUeVenWi e 

ben riconoscibili tutte e quattro le unità. Spessori complessivi stimati in circa 135-150 m. 

Conglomerato di Richtofen ² Breccia di Ravina Auct. (RIC): costituito da una megabreccia 

carbonatica formata da elementi centimetrici fino a metrici di calcari e dolomie della sottostante 

piattaforma carbonatica (membro del Monte Ozol della Formazione di Giovo) alternata talora a peliti e 

arenarie rosse microconglomeratiche. Lo spessore non supera i 10 metri. 

Formazione di Giovo (GIV): successione litologicamente eterogenea che comprende sia carbonati 

che depositi clastici a granulometria variabile depositati in ambiente marino marginale. In questa 

zona affiora il Membro del Monte Ozol (GIV3), una successione di calcari e dolomie grigiastre 

sottilmente stratificate (10-20 cm) talora stromatolitiche intercalate a sottili livelli di peliti grigie laminate 

con quarzo e muscovite. Nella parte superiore passano a dolomie bioclastiche (alghe calcaree e 

brachiopodi) biancastre e rosate (dolomia del Serla Superiore p.p.). Lo spessore è di 180-200 metri. 

Conglomerato di Voltago (VTG): arenarie fini e medie alternate a siltiti di colore rosso e grigio 

omogeneizzate per bioturbazione. A queste litofacies si intercalano livelli conglomeratici discontinui 

potenti fino a 2 metri. Tali intervalli sono caotici nella paUWe pi� baVVa menWUe YeUVo l·alWo moVWUano pi� 

spesso gradazione diretta e laminazione incrociata. I livelli più bassi sono costituiti integralmente da 

clasti dolomitici bianchi (Dolomia del Serla inferiore) in matrice arenacea biancastra o gialla cui si 

aVVociano YeUVo l·alWo claVWi deUiYanWi dall·eUoVione della FoUma]ione di WeUfen. Lo spessore è di circa 

40 metri. 

Formazione a Gracilis (GLS): successione carbonatico - WeUUigena UappUeVenWaWa da Xn·alWeUnan]a di 

dolomie calcareo marnose e di calcareniti grigiastre a bioclasti e peloidi in strati centimetrico-

decimeWUici con giXnWi modeUaWamenWe nodXlaUi. La paUWe alWa dell·XniWj q coVWiWXiWa da calcaUi VilWoVi e 

siltiti grigio - giallastre. Lo spessore massimo è di circa 60 metri. 

Dolomia del Serla Inferiore (SLI): si presenta con due litofacies diverse distinte in carta. Lungo il 

YeUVanWe ViniVWUo della Val d·Adige e a PaVVo CUoce, affioUa in VpeVVi banconi di geVVi ed anidUiWi 

(Membro di Lusnizza sensu Venturini, 2000) che si sostituiscono lateralmente a dolomie a cellette in 

facieV di ´CaUniolaµ e che YeniYano caYaWe indXVWUialmenWe fino a pochi anni fa (SLIa). Le VWeVVe 

liWofacieV Vono UiconoVcibili anche nei pUeVVi di RaYina (MaVo AlWo) doYe nella paUWe baVale dell·XniWj 

sono presenti calcari dolomitici scuri in strati sottili (10-20 cm) laminati, intercalati a spessi banconi di 



gessi e aQLdULdL (caYe dLPeVVe). NeOOa ]RQa a VXd dL TUeQWR OR VSeVVRUe deOO·LQWeUa fRUPa]LRQe q VWaWR 

valutato sui 15 metri. 

Formazione di Werfen (WER): complessa successione di sedimenti carbonatici, terrigeni e misti. I 

litotipi presenti sono svariati: calcari e dolomie arenacee e siltose, calcari e dolomie marnose, marne, 

siltiti e arenarie rosse e grigie, calcareniti oolitiche, bioclastiche, intraclastiche, a volte dolomitizzate, 

micriti SL� R PeQR dRORPLWLcKe. LR VSeVVRUe deOO·LQWeUa FRUPa]LRQe QRQ q VWLPabLOe cRQ eVaWWe]]a, Pa 

verosimilmente raggiunge i 250-300 m (Ghetti & Neri, 1983). La Formazione di Werfen della zona di 

Trento è stata suddivisa in dieci unità di rango minore (membri ed orizzonti) in base alle 

caratteristiche litostratigrafiche macroscopiche quali litologie prevalenti, colore, livelli fossiliferi 

particolarmente evidenti (Bosellini, 1968; Farabegoli et alii, 1977; Pisa et alii, 1979; Broglio Loriga et 

aOLL, 1983; 1990; NeUL & PRVeQaWR, 1988). DaO baVVR YeUVR O·aOWR TXeVWe XQLWj dL UaQgR PLQRUe VRQR 

rappresentate da: 

- membro di Tesero (´OUL]]RQWe dL TeVeURµ LQ BRVeOOLQL, 1964); 
- membro di Mazzin (Bosellini, 1968); 
- membro di Andraz (´OUL]]RQWe dL AQdUa]µ LQ BRVeOOLQL, 1968); 
- membro di Siusi (Bosellini 1968; ridefinito da Broglio Loriga et alii, 1983); 
- membro dell’Oolite a Gasteropodi (Bosellini, 1968; ridefinito da Broglio Loriga et alii, 1983); 
- membro di Campil (Bosellini, 1968); 
- membro di Val Badia (Bosellini, 1968); 
- membro di Cencenighe (Farabegoli et alii, 1977; Pisa et alii, 1979); 
- membro di San Lucano (Farabegoli et alii, 1977; Pisa et alii, 1979; originariamente attribuito alla 
´dRORPLa deO SeUOa IQfeULRUeµ dagOL aXWRUL cLWaWL; Uidefinito ed attribuito alla Formazione di Werfen da 
Neri & Posenato, 1988); 
- membro di Terra Rossa (Ghetti & Neri, 1983); sostituisce localmente (settore Monte Marzola - 
Faedo) i Membri di Val Badia e Cencenighe. 

2.3 Tratto Valle della Calcara (Romagnano) ² Valle della Cogna (Besenello): 

Caratterizzato da tre settori principali: 

x� DPR (Monoclinale verso SSW, 10°÷20°). 

x� FMZ, LOP, RTZ, OSV, ARV, MAI, VAA, MAI, ARV, OSV, RTZ, LOP, FMZ (Sinclinale di Aldeno 

con asse E-W, fianchi fino a 50°): 

Oolite di San Vigilio (OSV): grainstone ad ooliti e grainstone ad ooliti e frammenti di 

echinodermi, in strati di spessore medio da 0,5 a 1 metro a stratificazione incrociata, tabulare 

a grande scala. Il colore è giallo e rosato al tetto. La granulometria è media o grossolana ed il 

selezionamento generalmente alto. Lo spessore è compreso tra 0 e 25 metri. 

Rosso Ammonitico Veronese (ARV): suddivisibile in tre unità non distinte cartograficamente. 

Quella inferiore è costituita da calcari micritici a lamellibranchi pelagici, mal stratificati e a 

struttura nodulare di colore generalmente rosato, talora giallastro o verdastro (Verdello), talora 

dolomitizzati. L·XQLWj LQWeUPedLa q cRVWLWXLWa da caOcaUL URVaWL a SLccROL QRdXOL QeL TXaOL VRQR 

diffusi piccoli arnioni immaturi di selce rossa. Per tale struttura caratteristica O·XQLWj eUa 



conosciXWa e caYaWa con il nome di ´Ziresolµ. L·XniWj sXperiore q cosWiWXiWa da calcari rossi 

lastriformi ad Ammoniti con la tipica struttura nodulare. Il suo spessore varia tra 25-50 metri. 

Maiolica (MAI): calcari micritici lastriformi, selciferi di colore rosato che sono stati a lungo 

accorpati alla Scaglia Rossa per la loro sostanziale uniformità litologica. Lo spessore è 

solitamente inferiore ai 5 metri ma localmente (Monte Vason) può raggiungere i 30 metri per 

effetto di una intensa tettonica sinsedimentaria che ne ha fortemente condizionato la 

deposizione. 

Scaglia Variegata Alpina (VAA): calcari micritici grigi, verdini e biancastri ma anche rossi 

(Vason) di solito bioturbati, ben stratificati (5-15 cm) e a volte selciferi (noduli e letti di selci 

nere) alternati a marne grigioverdastre nere e rossastre, talora bituminose fogliettate. Lo 

spessore varia da 1 a 70 metri a causa della subsidenza differenziale di vari seWWori dell·area. 

x� DPR (Anticlinale del Dos Pagano con asse NE-SW, fianchi fino a 60°). 

2.4 Tratto Valle della Cogna (Besenello) ² Calliano: 

Caratterizzato da formazioni appartenenti al Gruppo dei Calcari Grigi: FMZ, LOP, RTZ (Monoclinale 

verso WSW, fino a 30°÷40°). 

  



3 INQUADRAMENTO STRUTTURALE 

Tutta l·aUea a oYeVW della Valle dell·Adige (deVWUa oUogUafica) q condi]ionaWa dalla pUeVen]a dalle Linea 

delle Giudicarie, la struttura principale delle Alpi Centrali, che raccorda con direzione NNE la linea 

della Pusteria e la linea del Tonale, facenti parte del lineamento Periadriatico. 

La linea delle Giudicarie Nord solleva le unità austroalpine contro le Alpi Meridionali e rappresenta un 

sovrascorrimento ESE-YeUgenWe in Uampa fUonWale, foUmaWoVi dXUanWe l·eYenWo pUecoce neoalpino. 

DXUanWe l·eYenWo YalVXganeVe la linea viene riattivata come transpressiva sinistra con asse di 

convergenza a direzione N340°. 

La linea delle Giudicarie Sud, ereditata dal rifting permo-mesozoico, è una grande piega obliqua 

verticalizzata SE-vergente a nucleo di basamento che trascina alla sua fronte i thrust giudicariesi 

all·inWeUno del gUXppo di BUenWa e nella ]ona a NO del Lago di GaUda. Le VWUXWWXUe WUaVpUeVViYe del 

fascio delle Giudicarie si propagano dalla linea delle Giudicarie Nord e Sud affastellando le coperture 

permo-mesozoiche verso SE, riattivando le faglie normali norico-liassiche come lunghe rampe 

oblique a movimento traspressivo sinistro. Questa strutturazione si attua durante gli eventi neoalpini, 

dal Miocene inferiore nei settori più interni, perdurando sino al Miocene medio-superiore nei settori 

pi� eVWeUni, Vino alla Val d·Adige. QXi Vi enXcleano Xna VeUie di WhUXVW én echelon, che costituiscono 

oggi il YeUVanWe deVWUo della Val d·Adige nella zona di Trento, tutti con movimento traspressivo 

sinistro, limitati verso est dalla linea Trento - Cles. Queste strutture sono trainate da un cuneo di 

basamento profondo, che solleva il gruppo di Brenta realizzando le duplicazioni di Molveno, 

Paganella, Terlago e Bondone. Durante lo stesso evento, al di là dello svincolo Trento - Cles - Adige - 

CaliVio V·impoVWano le Wipiche VWUXWWXUe YalVXganeVi a diUe]ione ENE - OSO. 

3.1 Elementi strutturali principali 

In figura 4 si riporta la rappresentazione tettonica regionale tratta dal Foglio n. 60 Trento della Carta 

Geologica d·IWalia. 

Di seguito si descrivono brevemente figli elementi strutturali principali: 

x� Fascio della Paganella 

È la struttura più cospicua in destra Adige con duplicazioni di Dolomia Principale e Calcari Grigi a 

tetto, con strette sinclinali allungate in direzione NNE-SSO come la linea stessa. È formata da due 

strutture: una scaglia tettonica più alta con la Dolomia che sormonta i Calcari Grigi ed una più bassa 

con i Calcari Grigi che sovrascorrono le successioni pelagiche giurassico-cenozoiche. La sinclinale 

verso SE è tagliata da un retroscorrimento ovest-vergente con ancora i Calcari Grigi a costituirne il 

tetto. Il raccorciamento totale è di almeno 4 km. Una coppia di faglie sinistre a direzione N-S funge da 

svincolo tra la linea di Molveno e la linea della Paganella, contro il cui fronte terminano tali strutture. 

Un·alWUa VWUXWWXUa di VcollamenWo, ad andamenWo VXboUi]]onWale V·impoVWa a meWj della paUeWe 



rocciosa che si affaccia sulla Val d·Adige in destra orografica, in corrisponden]a del contatto Dolomia 

dello Sciliar - Dolomia Principale, dove sono presenti locali bacini ladinici e la Formazione di 

Travenanzes. In questo caso non si ha una netta torsione degli assi giudicariesi che sembrano 

continuare anche ad est dello svincolo operato dalla linea Trento-Cles. Alla luce di queste geometrie 

la separa]ione tra i due sistemi giudicariese e valsuganese (´giun]ione di Trentoµ) sembra correre in 

corrisponden]a della Val d·Adige. 

 

Fig. 4. Schema di inquadramento regionale (Foglio N. 060 Trento) 

x� Linea di Terlago 

I Calcari Grigi, arrangiati in una anticlinale a direzione NE - SO, sormontano i terreni giurassico-

cretacei-cenozoici disposti in una sinclinale allungata, che assume la forma di un megalithon 

sigmoidale essendo limitata ad est da un retroscorrimento ovest-vergente. Verso meridione la 

direzione della Linea da NE diviene N-S. Qui a tetto della struttura si forma un·anticlinale a dire]ione 

N-S dislocata da faglie destre e sinistre orientate ONO - ESE, forse riconducibili all·evento scledense. 

x� Sistema Vela-Sardagna 

Elemento nel fianco destro della Valle dell·Adige: si compone di diverse strutture di cui la principale 

ha andamento circa NNE - SSO fino a Sardagna per poi continuare con direzione N45E verso 



meridione. A nord di Vela entra in Dolomia Principale con piano verticale ed indicazioni di movimento 

trascorrente sinistro. In realtà si tratta di un sistema in più lineamenti paralleli caratterizzati da piani ad 

alto angolo tutti sinistri, con inclinazioni comprese tra 60° e 80°. Collegate ai piani principali esistono 

altre faglie di diUe]iRQe cRmSUeVa WUa N20 e N45 cRQ UigeWWi RUi]]RQWali e YeUWicali dell·RUdiQe del 

centinaio di metri e piccole strutture a fiore. Verso sud queste linee si dispongono N-S e tagliano 

anche come svincoli la struttura del Palon. 

x� Sinclinale di Sardagna 

Immediatamente a sud del sistema di Val Vela si ha un motivo sinclinalico con asse a direzione N45. 

La piega è asimmetrica, con il piano assiale immergente a S ed al nucleo le marne oligoceniche 

iQfeUiRUi. VeUVR N ´diVWeQdeµ il VXR fiaQcR VeWWeQWUiRnale passando lateralmente ad una blanda 

monoclinale deformata da un complesso di pieghe parassite cilindriche. 

x� Anticlinale del Palon 

E· XQa YaVWa Siega aQWicliQale aVimmeWUica QRUdYeUgeQWe cRQ lXQghe]]a d·RQda di Si� di 4 km, al 

nucleo è costituita da terUeQi WUiaVVici affiRUaQWi lXQgR l·iQciViRQe del RiR GRla. SXl fiaQcR VeWWeQWUiRQale 

la VeUie VWUaWigUafica q cRQWiQXa fiQR ai WeUUeQi dell·ERceQe iQfeUiRUe. QXeVWa VWUXWWXUa SlicaWiYa ha aVVe 

di direzione N45° con immersione di circa 15° verso SO e vergenza a nord. Al nucleo è fortemente 

fratturato mentre i terreni sovrastanti, più sottilmente stratificati, sono deformati plasticamente con un 

amSiR UaggiR di cXUYaWXUa. Il fiaQcR VeWWeQWUiRQale q YeUWicali]]aWR e fagliaWR all·alWe]]a di SaUdagQa 

entro i terreni eocenici. Una faglia sinistra che corre ad ovest del Doss Trento, svincola verso nord la 

cRQWiQXa]iRQe YeUVR eVW del fiaQcR URYeVciR dell·aQWicliQale che q UicRQdXcibile a meccaQiVmi di faXlW 

propagation folding. Come visto in precedenza, questa struttura si collega alla linea Trento-Roncogno 

mediante un brusco cambiamento di direzione da NE-SO a E-O che si attua appunto a cavallo della 

trascorrente sinistra del Doss Trento. 

x� Sinclinale di Aldeno 

Piega sinclinale con asse E-W e fianchi che raggiungono inclinazioni fino a 50°. Il nucleo è situato in 

cRUUiVSRQdeQ]a dell·alYeR del WRUUeQWe AUiRQe dRYe affiRUaQR i UeceQWi calcaUi eRceQici (CHI, MCE, 

NAG). 

x� Anticlinale del Dos Pagano 

Piega anticlinale con asse NE-SW e fianchi che raggiungono inclinazioni di 60°. La struttura mostra 

affioramenti di Dolomia Principale nel nucleo e di formazioni più recenti sui fianchi (Gruppo dei 

Calcari Grigi: RTZ, LOP, FMZ). 
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L’Alternativa in Destra Adige: tratto Interporto - Calliano Sud. 
 

Il tracciato proposto in destra Adige, viaggiando in direzione Sud, comincia lungo il 
rettifilo della linea che corre a fianco dello scalo dell’Interporto di Trento. Il traffico merci è 
stato previsto di due tipi conformemente a quanto ora effettivamente succede per questi 
treni e che continuerà a essere anche in futuro con l’apertura completa del Corridoio 
Scandinavo-Mediterraneo. 

C’è e ci sarà un traffico di treni ad Alta Capacità di lunga (o lunghissima percorrenza) 
che non si ferma e non si fermerà allo scalo merci: per questo tipo di traffico poco dopo 
l’ingresso nell’area dello scalo merci inizierà un percorso rettilineo in trincea di circa 
ottocento metri che con la pendenza consentita dell’1% si inabisserà nel sottosuolo sotto 
una galleria artificiale il cui piano superiore coinciderà con il piano di campagna senza 
alcuna perdita di terreno agricolo.  

Infatti, praticamente di fronte a Roncafort, i treni transiteranno già nel sottosuolo e 
piegando verso ovest con una curva con un raggio di curvatura pari a m. 500 (che 
consente una velocità commerciale pari a circa 100 km/h)  proseguendo passeranno, 
sempre con la medesima galleria artificiale, sotto la S.P.235 Trento-Rocchetta e sotto 
l’A22 e piegheranno verso sinistra, con un raggio di curvatura sempre pari a 500 metri.  

Dopo essere passata oltre l’A22 la ferrovia sbucherà in trincea e prenderà quota per 
passare il fiume Adige dopo aver fatto un’altra curva verso destra con raggio sempre di 
500 metri. Il piano dei binari sarà a quota + 200: il franco idraulico del ponte sull’Adige è 
quello prescritto dal Servizio Bacini Montani e pari a 1,50 m. (Norme NCT). 

La luce del ponte sul fiume Adige è di poco superiore ai 100 metri: Rete Ferroviaria 
Italiana ha da poco realizzato ponti ferroviari con questa identica luce e pertanto NON 
sono previste PILE di sostegno nel fiume Adige. Tale struttura realizzata è un ponte ad 
arco in struttura metallica che consente di mantenere la dimensione dell’impalcato 
decisamente compatibile con la necessità di mantenere delle dimensioni contenute 
e paesaggisticamente compatibili, considerando che nella valle dell’Adige in vari 
punti del corso del fiume sono già stati realizzati ponti simili. 
 

 
Foto: ponte ferroviario di 100 metri di luce netta sul fiume Brenta. 
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Foto: fotografia pubblicata su Ferrovie.it , il ponte ferroviario per l’Alta Velocità e l’Alta 

Capacità a Afragola-Cancello per la linea AV/AC Napoli-Bari di 80 metri di luce. 
 

 
 
 

Foto: come si può fare un ponte con impalcato di dimensioni contenute di spessore ce lo 
dicono le stesse Ferrovie. 

La luce libera tra l’intradosso del 
ponte e il piano strada dovrebbe 
essere al massimo di m.5,50-6,50. 
Il limite da rispettare per legge è di 
m.5,50. Per capire l’altezza basta 
vedere l’altezza della cabina del 
camioncino bianco e 
dell’automezzo sotto . Come poi si 
vede l’altezza dell’impalcato (la 
“fascia” di calcestruzzo sopra 
all’intradosso) è poco più di 2 metri 
di spessore. 
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La Circonvallazione ferroviaria passato l’Adige prosegue in viadotto sulla stessa quota 
in modo da non interferire direttamente con i terreni sottostanti e con la strada comunale 
che costeggia il versante e che serve l’abitato della Vela e i terreni coltivati esistenti. 

Questo punto d’imbocco è stato scelto per consentire lo sviluppo di un tracciato che 
consenta di superare le barriere fisiche rappresentate dall’Autostrada A22 e della S.P. 235 
per l’Interporto e la Rocchetta senza costruire pesanti viadotti a nord di Roncafort. 

Considerando quelle che erano le criticità di tipo idrogeologico per quanto riguarda il 
tracciato RFI del 2003 che correva sotto la Paganella, la vallecola dei laghi di Lamar e il 
lago Terlago si tenga conto di questi importanti dati: 

   
• l’imbocco della galleria è a circa 5,340 Km dal punto più a sud dei laghi di 

Lamar; 
• l’imbocco della galleria è a 3,340 km dal punto più a sud del lago di Terlago; 
• l’imbocco della galleria è a 2,860 km dalla venuta d’acqua superficiale esistente 

alla discarica di Ischia Podetti.  
 

In questo modo si eliminano completamente le criticità di tipo idrogeologico che 
erano state sollevate sul tracciato RFI del 2003 che, ricordiamo, prevedeva una 
galleria molto più lunga che sboccava poco a sud dell’abitato di Zambana. 

 
  Da qui corre in galleria più o meno parallelamente ai fronti rocciosi che delimitano la 

valle dell’Adige sul versante ovest.  
La Galleria Alternativa Ovest è pensata per essere la Circonvallazione completa per i 

treni merci dell’Alta Capacità, della città di Trento e di Rovereto, ma diventa basilare anche 
per i Comuni di Besenello, Calliano e Volano. 

La Galleria per questioni costruttive può essere divisa in due tratti distinti: il primo che 
va da Trento Nord a Calliano Sud, il secondo che parte da un camerone interno alla 
montagna situato di fronte a Calliano Sud e finisce a Mori Stazione. 

I tratti in galleria hanno la lunghezza complessiva di 27,9 chilometri: il primo tratto ha 
uno sviluppo di 16,480 km. (prendendo come riferimento la variante profonda), il secondo 
tratto ha uno sviluppo in galleria pari a 11 chilometri.  

La galleria ovviamente è della tipologia progettata da RFI per la Circonvallazione sotto 
alla collina Est, con due canne separate, interconnesse, per ragioni di sicurezza una 
all’altra da collegamenti trasversali posti ogni cinquecento metri. 
 

Raccogliendo alcune perplessità in merito all’uscita posta a Calliano Sud, si chiarisce 
che questa è stata individuata per i seguenti motivi: 

 
a) è l’unico punto orografico che consente il passaggio del Fiume Adige fuori 

dai centri urbani e contemporaneamente l’estrema vicinanza con la linea 
ferroviaria esistente con lo scopo di utilizzare tale vicinanza per l’evacuazione 
dello “smarino” con la realizzazione di una linea di carico a fianco della linea 
ferroviaria suddetta per allontanarlo mediante vagoni ferroviari diminuendo 
l’enorme impatto che è previsto per l’allontanamento dello smarino, che invece 
RFI ha previsto, nel suo progetto, solo su gomma per 180 km. tra andata e 
ritorno visto che il 90% sarà portato in provincia di Verona;  

b) è possibile utilizzarlo, o meglio mantenerlo “attivo” per la realizzazione del 
secondo tratto di galleria che va da Calliano Sud a Mori Stazione, utilizzandolo 
sempre per l’allontanamento di almeno il 50% del materiale scavato; 

c) mantenerlo accessibile, nel caso siano effettuati lavori di manutenzione 
straordinaria della linea ferroviaria passeggeri tra Trento e Calliano Sud per far 
transitare provvisoriamente i treni passeggeri nella galleria dell’Alta Capacità; 

d) mantenerlo come accesso di sicurezza alla galleria Trento-Mori Stazione; 
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e) fornisce alla Comunità della Valllagarina la possibilità di scegliere in quale 
modo intende essere, o meno, attraversata dall’Alta Capacità, dandole la 
possibilità di scegliere la soluzione con la galleria che prosegue fino a Mori 
Stazione, oppure vedere il suo territorio attraversato dal confine con il Comune 
di Trento, posto poche centinaia di metri dopo l’Acquaviva, fino a Mori Stazione 
dal quadruplicamento della linea, con un’unica breve galleria di circa tre 
chilometri che passerebbe in sotterraneo sotto il centro di Rovereto nella zona 
della stazione ferroviaria e passando sotto il Leno. 

 
 
Dal punto di vista realizzativo, la galleria arrivata a sud, sbuca nel fronte roccioso che è 

situato di fronte a Calliano, piegando verso sinistra verso la valle  dell’Adige, termina di 
fronte a Calliano sud, e l’Alta Capacità con un ponte/viadotto, supera la Strada Provinciale 
n.90 “Destra Adige”, l’A22 e il fiume Adige. (questi attraversamenti potrebbero essere 
realizzati con un’unica struttura). Contrariamente a quanto asserito da RFI nella 
Conferenza informativa al Consiglio provinciale del 14 gennaio 2021, rigettiamo 
assolutamente l’asserzione con la quale hanno cercato di denigrare la nostra proposta 
dicendo che sono necessario pile in acqua e un impalcato di cinque (5 !! ) metri di 
spessore: la problematica è esattamente identica a quella che coinvolge il fiume 
Adige a nord, e la tipologia di ponte è la medesima già illustrata e di cui è stata 
riportata l’immagine con le reali dimensioni usate da RFI in situazioni analoghe. 

Passato l’Adige il tracciato della circonvallazione ferroviaria piega a destra nei terreni 
tra Calliano sud e l’Adige per ricongiungersi, dopo una rampa di più di seicento metri alla 
linea ferroviaria attuale, che in quel punto e verso sud dovrà essere raddoppiata per 
accogliere il traffico merci. I due binari esistenti serviranno sempre per consentire sull’asse 
nord-sud e viceversa il traffico passeggeri. 

La Rete dei Cittadini, contrariamente a quanto erroneamente detto da RFI, sempre 
nella medesima conferenza informativa del 14 gennaio 2021, non intende minimamente 
passare nel SIC “Taio di Nomi”: di lì ci passa la linea attuale e non sapendo, perché 
finora RFI NON HA PRESENTATO UN PROGETTO PRELIMINARE TRA ACQUAVIVA 
E ROVERETO, a 19 anni di distanza dalla presentazione del progetto 2003 e a 3 anni 
dalla bocciatura definitiva della Galleria dello Spino, come volevano passare lì, ci siamo 
limitati all’innesto sulla linea ferroviaria esistente. 

Non solo agli attenti spettatori della Conferenza informativa al Consiglio provinciale del 
14 gennaio 2021 non sarà sfuggito che RFI HA DETTO CHE PASSERA IN SUPERFICIE 
FINO A SANT’ILARIO con buona pace dell’assordante silenzio che è arrivato dalla 
Vallagarina e soprattutto dai Comuni di Besenello, Calliano e Volano. Calliano in 
particolare si troverà il quadruplicamento della linea che arriva da Acquaviva molto più 
vicino perché RFI per evitare il SIC “Taio di Nomi” farà una deviazione della linea verso est 
con una curva abbastanza brusca per poi riportarsi verso la linea ferroviaria esistente con 
una controcurva verso ovest e un’ulteriore curva verso sud per riallinearsi sulla linea 
esistente.  

NB!! Per l’illustrazione della proposta si è scelto inizialmente di privilegiare 
l’ipotesi di attraversamento su viadotto/ponte, ma è evidente che qualora la verifica 
puntuale  delle situazioni portasse a proporre un attraversamento in sotterraneo 
delle strutture stradali e del fiume Adige, lo sviluppo del tracciato sarebbe 
ugualmente congruente. Si ricorda a tal proposito che la comunità altoatesina ha 
preteso, a fini paesaggistici, il passaggio della linea ferroviaria sotto l’alveo del 
fiume Isarco (questo attraversamento è già stato realizzato e lo scavo del tunnel 
sotto all’Isarco è stato terminato in aprile 2021). 
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La proposta si poggia su questi capisaldi a favore: 
 

1. fornisce una risposta convincente per l’allontanamento dei treni Alta Capacità merci 
dalla città di Trento, che con questa ipotesi progettuale potranno arrivare direttamente 
allo scalo merci dell’Interporto; 

 
2. fornisce una proposta che lascia il massimo di libertà per la comunità di Rovereto, 

affinché possa scegliere di farsi attraversare dai treni merci nel modo che ritiene più 
opportuno (per esempio in sotterraneo passando sotto la linea storica, oppure 
ribadendo la necessità di una galleria che la oltrepassi riprendendo l’originaria proposta 
di RFI in destra Adige) essendo acclarato il fatto che l’ipotesi suggerita dalla PAT di 
passare sotto la collina est di Rovereto e sotto lo Zugna è stata dichiarata inattuabile 
per la presenza, peraltro conosciuta da sempre da tutti, anche alla PAT, 
dell’importantissima e irrinunciabile risorsa idrica dello Spino (questo fatto dal 2008 in 
cui lo studio per l’ipotetico passaggio dell’Autostrada della Valdastico che doveva 
passare da lì venne sonoramente bocciato); 

 
3. garantisce il risparmio di terreno agricolo pregiato, nel tratto Acquaviva-Calliano, in 

quanto la ferrovia in tale tratto rimarrebbe quella esistente, contrariamente da quanto 
previsto nella soluzione della circonvallazione in sinistra Adige dove in tale tratto 
sarebbe necessario raddoppiare la linea, con espropri di tutte le aree interessate;  

 
4. preserva l’equilibrio idrogeologico della collina est di Trento che è fragile, molto di più 

che il versante ovest, cosa questa peraltro ribadita nella propria Relazione dal Prof. 
Ing. Giovanni Barla del 2009, che facevo seguito all’incarico ricevuto dalla Provincia 
proprio per capire le criticità o meno dei due diversi versanti; 

 
5. preserva le numerose e importanti sorgenti d’acqua che sono situate sulla collina est di 

Trento, fra cui sicuramente quella di Ponte Alto che riveste rilevanza per 
l’approvvigionamento idrico della città; 

 
6. elimina totalmente i disagi, per tutti gli anni necessari alla costruzione della 

circonvallazione ferroviaria di Trento se viene mantenuta la previsione del progetto in 
sinistra Adige, che patiranno sicuramente gli abitanti di Mattarello, San Martino, via 
Brennero e Gardolo; 

 
7. elimina i possibili danni agli edifici pubblici e/o privati esistenti provocati dallo scavo 

della galleria sul versante sinistro della val d’Adige soprattutto nei tratti d’ingresso 
ubicati a nord e a sud della città, a San Martino e a Mattarello; 

 
8. preserva integralmente la possibilità, quando la circonvallazione ferroviaria in destra 

Adige sarà terminata, di interrare la linea ferroviaria nel tratto urbano previsto nel PRG 
firmato dall’arch. Bousquet, compresa l’eventuale stazione ipogea sull’ex scalo Filzi, se 
questa è propedeutica al previsto sviluppo del Nordus, della Trento-Malè e quale nodo 
di interscambio della mobilità alternativa; 

 
9. elimina il problema dell’attraversamento dei terreni inquinati del SIC nazionale ex-

SLOI, con costi per la bonifica della parte di essi interessati comunque dal raddoppio 
dei binari, ma che potrebbero lievitare enormemente se viene accettata la proposta 
delle Circoscrizioni di prolungare la galleria di 2,5 km. verso nord; 

 
10. consente la realizzazione di un accesso per la sicurezza e i soccorsi ubicabile sul 

fronte tra Romagnano Sud e Aldeno nord, dove esistono cave dismesse, cave attive e 
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terreni agricoli; (contrariamente alla circonvallazione ferroviaria Est, che non prevede 
accessi per la sicurezza e i soccorsi visto che corre sotto una collina intensamente 
edificata).  

 
Per punti può essere convenientemente sintetizzata così: 
• 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 e 
con le rogge inquinate 

• Non mette a rischio le principali sorgenti dell’acquedotto 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 (ANCHE TEMPORANEO) del capolinea a 
nord (a Gardolo o a Lavis) 

• Aumenterà la 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 

 
Immagine schematica del tracciato Alternativa Destra Adige, con il primo tratto 
Interporto-Calliano Sud in verde l’inizio del tratto Calliano Sud-Mori Stazione in viola 
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Breve descrizione del tracciato. 
 

La galleria della circonvallazione ferroviaria a Ovest presenta una lunghezza di circa 
16,48 km. contro i 10,5 Km. della soluzione sul versante est della valle: è evidentemente 
circa il 60 % in più, ma gli evidenti e sopra illustrati punti a favore, che comportano non 
solo risparmi ma soprattutto un forte minor impatto dell’infrastruttura negli anni della 
realizzazione e poi a regime, portano sicuramente a benefici che ne giustificano 
ampiamente l’eventuale maggior costo di realizzazione della galleria. 

Ma in questo costo sono già compresi i sette (7) chilometri di raddoppio della 
linea ferroviaria esistente che verranno fatti con un lotto successivo da RFI tra 
Acquaviva e Calliano Sud! Quindi questa galleria, ovviamente a parità dei chilometri 
di quella di RFI, COSTA  UGUALE: e per essere precisi la galleria EST-RFI è lunga 
10,5 Km mentre la Galleria Destra Adige, senza il tratto che serve a coprire quei 
sette chilometri è lunga 9,480 Km. 

Tra l’altro nei costi della galleria Est, vanno aggiunti perché ora non previsti, i costi 
dell’allungamento di questa nel tratto ex scalo Filzi-Interporto (circa 2,5 km) richiesto a 
gran voce dalle due Circoscrizioni interessate, Centro Storico-Piedicastello e Gardolo. 
Costo dello scavo della galleria in più ma soprattutto di bonifica per l’attraversamento dei 
terreni fortemente inquinati del SIC nazionale ex-SLOI. 

 
Non di meno vanno ricompresi nei costi della soluzione RFI anche l’eventuale costo 

per la costruzione della collina alta almeno 11-12 metri, larga una cinquantina, e con una 
lunghezza di 400 metri che alcuni residenti di Gardolo chiedono di realizzare per diminuire 
l’impatto sul rumore derivante dal pesante incremento di treni, non solo in numero ma 
anche nelle loro dimensioni (treni potenzialmente lunghi 750 metri e pesanti fino a 1600 
tonnellate).  

Praticamente 400 metri di “ricoprimento dei binari” su 2500 metri di tratto scoperto, 
quindi 1/6 (un sesto del totale). Costo? Probabilmente molto vicino ai 50 milioni tra 
espropri, costruzione della struttura, arredo verde e infrastrutture. (come parametro si usi 
la BUC che con un volume che forse è un decimo è costata più di 40 milioni di euro.   

Chi li sostiene? Forse RFI? Improbabile: quindi la collina sarà realizzata molti anni 
dopo la realizzazione della linea dell’Alta Capacità. Il Sindaco di Trento ha altre priorità: 
l’interramento della linea storica nel tratto del centro storico che avrà un costo di 300-400 
milioni come minimo. 

 
Nei costi che con la soluzione Ovest devono essere sostenuti in misura 

notevolmente minore, vi sono anche quelli di esproprio che la soluzione Est deve 
sostenere per la realizzazione del quadruplicamento dei binari tra Acquaviva e Calliano 
(circa sette chilometri di lunghezza, per una larghezza della piattaforma atta ad alloggiare i 
due binari necessari per il quadruplicamento pari a circa 12 metri (se la piattaforma 
ferroviaria  è senza rampe, cioè allo stesso livello del piano di campagna, altrimenti la 
fascia è molto più larga).  Si tratta quindi di una superficie come minimo pari a circa 8,4 
ettari (84.000 metri quadrati). 
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Note tecniche della Alternativa Destra Adige: tratto Interporto-Calliano Sud 
. 

Necessario premettere che tutte le caratteristiche relative alle quote altimetriche del 
terreno sono state desunte dalla carta tecnica PAT – 2020. 
 
Ingresso a Nord, Interporto. 
Quota terreno/binari da carta tecnica PAT   +196,50 
 
Quota piattaforma stradale A22    + 196,00 
Quota piattaforma stradale SP.235 Trento-Rocchetta   + 196,00 
Quota binari galleria artificiale per sotto passare A22 e SP. 235   + 186,00 
 
La galleria artificiale è doppia: due binari in galleria artificiale per l’Alta Capacità merci di 
lunga percorrenza che non devono fermarsi allo Scalo di Roncafort-Interporto, e due binari 
in galleria artificiale di lunghezza necessaria solo al sottopasso di A22 e SP. 235 Trento-
Rocchetta per i treni merci (Alta Capacità o meno) che devono fermarsi allo Scalo di 
Roncafort-Interporto per carico/scarico merci (prodotti del territorio trentino che vanno 
distribuiti, o prodotti che arrivano sul territorio trentino), che riguadagna il piano di 
campagna mediante tratto in trincea che si innesta ai binari di smistamento dello Scalo di 
Roncafort-Interporto. 
 
La galleria artificiale destinata invece ai treni Alta Capacità merci di lunga percorrenza che 
non devono fermarsi allo Scalo di Roncafort-Interporto prosegue riguadagnando una parte 
della quota per poi allinearsi ai binari più esterni dello Scalo e riguadagnando la quota dei 
binari dello Scalo con un tratto in trincea lungo 800 (ottocento) metri. La stessa lunghezza 
di trincea che RFI usa per riconquistare la quota della linea esistente quando emerge dalla 
galleria all’ex Scalo Filzi. 
   
 
Tutto l’andamento altimetrico dallo sbocco della galleria fino al raccordo con la linea 
esistente allo Scalo dell’Interporto per i treni ad Alta Capacità che non devono fermarsi 
all’Interporto rispetta la pendenza massima consentita nel tratto Verona –Fortezza che è 
del 1,25%  (12,50 per mille)  
 
Uscita a Sud, Calliano Sud. 
 
Quota piattaforma stradale A22    + 182,00 
Quota piattaforma stradale SP destra Adige    +181,00 
Quota linea ferroviaria esistente   + 182,00 
Quota intradosso nuovo ponte/viadotto ferroviario    +187,50 
Quota estradosso e/o piano rotaie    +189,00-189,50 
Franco netto su piano stradale A22   m. 5,50  (limite da regolamento) 
Franco netto su piano stradale SP Destra Adige   m. 6,50 
Lunghezza ponte/viadotto m. 160,00 
Lunghezza raccordo da fine ponte/viadotto a piano rotaie linea esistente  m. 750 
Dislivello tra ponte/viadotto e piano rotaie Interporto  m. 7,50 
Pendenza piano rotaie sul raccordo 1% < 1,25% (che è la pendenza max consentita nella 
tratta Verona – Fortezza). 
 
Nessuna pila in acqua: pile d’appoggio negli spazi esistenti tra Autostrada e S.P. 90, e 
tra Autostrada e fiume Adige: sulla riva sinistra  dell’Adige le pile sono sul terreno a destra 
del rio Cavallo e l’Adige, e a sinistra del rio Cavallo sui terreni esistenti. 
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Il secondo tratto della Destra Adige: Calliano Sud – Mori Stazione. 
 
 Congruentemente alla filosofia che ci ha guidato nell’affrontare questa proposta 
alternativa, si è voluto proporre il secondo tratto in Destra Adige in modo che si 
recuperasse integralmente l’idea di Circonvallazione anche per il territorio della 
Vallagarina e quindi per la città di Rovereto, consci che anche per questo tratto ciò che 
aveva proposto RFI nel 2003 era certamente una proposta corretta e che 
soddisfaceva il requisito essenziale e cioè l’allontanamento integrale dei treni merci 
dai centri abitati. 
 Riprendendo in tale contesto quella proposta ci si è fatti carico anche di non 
scaricare i problemi del traffico merci che bypassando Trento in Sinistra orografica, 
come fa il progetto RFI-PAT-Comune, si scaricano i problemi dell’enorme nuovo 
traffico ferroviario che si instaurerà quando il Corridoio Scandinavo-Mediterraneo 
sarà operativo, almeno con il Tunnel del Brennero dopo il 2032, sui territori di 
Besenello, Calliano, Volano e Rovereto. 
 Pertanto, una volta completato il primo tratto della Destra Adige, quello 
dall’Interporto di Trento fino a Calliano Sud,  potrà essere intrapreso lo scavo in galleria da 
Calliano Sud a Loc. Foianeghe, ove la galleria sbucherà a circa 50 metri sotto alla S.P. 90 
Destra Adige per poi dirigere la nuova linea ferroviaria, superando con un ponte parallelo a 
quello dell’Autostrada del Brennero, a ricongiungersi con la linea storica a Mori Stazione.  
 Questa nuova galleria è lunga 11,5 km. 
 Quindi sotto il versante orografico destro dove la galleria proveniente da Trento 
piega per uscire verso Calliano Sud (e completare così il primo lotto) vi sarà un grande 
“camerone” che ospiterà il bivio che piegando verso ovest comincerà il tratto di galleria 
che conduce a loc. Foianeghe. 
 Questo tratto di galleria, nella nostra proposta è leggermente diverso dal tracciato 
previsto da RFI nel 2003, tranne che nel tratto iniziale e terminale, perché si è voluto 
indagare, a conferma della bontà dell’ipotesi Destra Adige e parimenti a come abbiamo 
condotto per il tratto tra Trento e Calliano, un tracciato diverso per verificarne l’idoneità o 
meno rispetto alle sorgenti idropotabili esistenti. 
 Il riscontro effettuato con la stessa tipologia DHI utilizzato per la proposta in Destra 
Adige della circonvallazione di Trento, ha dato risultati assolutamente congruenti e 
compatibili con una corretta attenzione e salvaguardia del bene Acqua. 
 L’analisi ha confermato che non vi sono pericoli di media o alta entità per le risorse 
idriche che si trovano nelle vicinanze della galleria. (vedasi pagina seguente)  
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ID PAT Nome
Quota   (m 

s.l.m.)
Tipo 

emergenza
Causa dell'emergenza Regime Tipo regime Tipo di terreno

Portata 
media (L/s)

Distanza planimetrica 
dal tracciato (m)

Distanza 
reale (m)

Differenza di quota 
sorgente-tracciato 

(m)
TS* DT ET IF FD CP FF MK OV PZ PI

Drawdown Hazard 
Index (DHI)

Rischio 
(classificazione 
modificata RFI)

3446 Daiano alta 861 puntiforme emergenza falda perenne periodico stagionale depositi glaciali 7.60 1685 1817 681 1 1.1 2 1.5 0 1.5 0.5 0.5 0.1 1 0.53 0.12 Basso
3447 Daniano bassa 819 diffusa emergenza falda perenne periodico stagionale depositi glaciali 13.95 1575 1700 639 1 1.1 2 1.5 0 1.5 0.6 0.5 0.1 1 0.57 0.13 Basso
3450 Marcoiano alta 910 puntiforme emergenza falda perenne - depositi glaciali 2.46 1835 1975 730 1 1.1 2 1 0 1 0.6 0.5 0.1 1 0.57 0.09 Molto basso
3451 Marcoiano bassa 905 puntiforme emergenza falda perenne - depositi glaciali 1.54 1810 1950 725 1 1.1 2 1 0 1 0.6 0.5 0.1 1 0.57 0.09 Molto basso
3462 S. Antonio 1030 puntiforme emergenza falda perenne - depositi glaciali 1.81 2175 2335 850 1 1.1 2 1 0 1 0.1 0.5 0.1 1 0.37 0.06 Molto basso
3463 Foss 435 puntiforme emergenza falda perenne - depositi glaciali 4.95 425 496 255 1 1.5 2 1 0 1 0.6 0.5 0.2 1 0.59 0.12 Basso
3474 Valsorda 260 puntiforme fessura perenne - - 22.78 555 561 80 1.5 1.2 2 1 0.25 1.25 0.1 0.5 0.5 1 0.44 0.13 Basso
3476 Valbona 260 puntiforme emergenza falda perenne - depositi glaciali 10.75 665 670 80 1 1.2 2 1 0 1 0.1 0.5 0.5 1 0.44 0.07 Molto basso
3483 Magnesia bassa 683 puntiforme fessura non perenne - - 1.00 885 1018 503 1 1.1 2 1 0.25 1.25 0.6 0.5 0.1 1 0.57 0.11 Basso
3484 Magnesia alta 713 puntiforme emergenza falda perenne - depositi glaciali 0.18 930 1072 533 1 1.1 2 1 0 1 0.6 0.5 0.1 1 0.57 0.09 Molto basso
3490 Rebalza 1125 puntiforme emergenza falda perenne - depositi glaciali 3.79 1990 2203 945 1 1.1 2 1 0 1 0.1 0.5 0.1 1 0.37 0.06 Molto basso
3492 Comanda 1115 puntifome emergenza falda perenne - depositi glaciali 3.21 1810 2037 935 1 1.1 2 1 0 1 0.1 0.5 0.1 1 0.37 0.06 Molto basso
3495 Grill alta 518 puntiforme emergenza falda perenne periodico stagionale depositi glaciali 2.81 525 624 338 1 1.2 2 1 0 1 0.6 0.5 0.2 1 0.59 0.10 Molto basso
3496 Ai prai 421 puntiforme emergenza falda perenne periodico stagionale depositi glaciali 6.72 5 241 241 1 1.5 2 1 0 1 0.1 0.5 0.2 1 0.39 0.08 Molto basso
3505 Saltaria 247 puntiforme emergenza falda perenne - depositi glaciali 3.65 665 668 67 1 1.2 2 1 0 1 0.6 0.5 0.5 1 0.64 0.11 Basso
3508 Luzzi 630 puntiforme emergenza falda perenne - depositi glaciali 1.08 420 616 450 1 1.2 2 1 0 1 0.6 0.5 0.2 1 0.59 0.10 Molto basso
3511 Reviano 315 puntiforme emergenza falda perenne - - 1.54 780 792 135 1 1.2 2 1 0 1 0.6 0.5 0.2 1 0.59 0.10 Molto basso
3514 Palazzo 250 puntiforme emergenza falda perenne - depositi glaciali 5.11 1035 1037 70 1 1.1 2 1 0 1 0.6 0.5 0.5 1 0.64 0.10 Molto basso
3517 Canoni 1065 puntiforme fessura perenne - - 0.58 525 1029 885 1.5 1.1 2 1 0.25 1.25 0.6 0.5 0.1 1 0.57 0.16 Medio
3521 Gorga 1145 puntiforme emergenza falda perenne - depositi glaciali 1.80 970 1368 965 1 1.1 2 1 0 1 0.1 0.5 0.1 1 0.37 0.06 Molto basso
3525 Pilom 700 puntiforme emergenza falda perenne - depositi glaciali 1.08 675 852 520 1 1.2 2 1.5 0 1.5 0.6 0.5 0.1 1 0.57 0.14 Basso
3526 Polle ai prai alta 615 puntiforme emergenza falda perenne - depositi glaciali 1.29 750 867 435 1 1.2 2 1 0 1 0.6 0.5 0.2 1 0.59 0.10 Molto basso
8869 Nagustel 1170 - - - - - 0.11 1070 1458 990 1 1.1 2 1 0 1 0.1 0.5 0.1 1 0.37 0.06 Molto basso
8871 Masere 585 - - - - - 0.48 665 779 405 1 1.2 2 1 0 1 0.6 0.5 0.2 1 0.59 0.10 Molto basso
8924 Cavazzino alta 608 puntiforme emergenza falda perenne periodico stagionale depositi detritici 1.13 1205 1279 428 1 1.1 2 1.5 0 1.5 0.6 0.5 0.2 1 0.59 0.13 Basso
8925 Cavazzino bassa 582 puntiforme emergenza falda perenne periodico stagionale depositi detritici 1.39 1105 1176 402 1 1.1 2 1 0 1 0.6 0.5 0.2 1 0.59 0.09 Molto basso
8926 Verdesine 492 diffusa emergenza falda perenne periodico stagionale depositi detritici 2.51 530 615 312 1 1.2 2 1.5 0 1.5 0.6 0.5 0.2 1 0.59 0.15 Basso
8939 Giordani 245 - - - - - 1.72 1085 1087 65 1 1.1 2 1 0 1 0.6 0.5 0.5 1 0.64 0.10 Molto basso
9371 Nasupel 1035 - - - - - 1.71 2196 2357 855 1 1.1 2 1 0 1 0.1 0.5 0.1 1 0.37 0.06 Molto basso
9372 Val d'Agort 1045 - - - - - 4.41 2115 2285 865 1 1.1 2 1 0 1 0.1 0.5 0.1 1 0.37 0.06 Molto basso
9376 Pozze fonde 1070 - - - - - 0.58 2065 2249 890 1 1.1 2 1 0 1 0.1 0.5 0.1 1 0.37 0.06 Molto basso
9730 Grill media 514 puntiforme emergenza falda perenne periodico stagionale depositi glaciali 4.17 500 601 334 1 1.2 2 1.5 0 1.5 0.6 0.5 0.2 1 0.59 0.15 Basso
9731 Grilla bassa 504 puntiforme emergenza falda non perenne periodico stagionale depositi glaciali 6.10 480 579 324 1 1.2 2 1.5 0 1.5 0.6 0.5 0.2 1 0.59 0.15 Basso
9890 Rauss 1090 - - - - - 0.35 1940 2143 910 1 1.1 2 1 0 1 0.1 0.5 0.1 1 0.37 0.06 Molto basso

10650 Polle ai prai bassa 613 - - - - - 0.27 725 844 433 1 1.2 2 1 0 1 0.6 0.5 0.2 1 0.59 0.10 Molto basso
10827 Daiano media 852 puntiforme emergenza falda perenne periodico stagionale depositi glaciali 0.92 1670 1800 672 1 1.1 2 1.5 0 1.5 0.6 0.5 0.1 1 0.57 0.13 Basso

*

CATASTO SORGENTI P.A.T. CLASSIFICAZIONE INDICE DI RISCHIO D.H.I.

Il parametro "Tipo di Sorgente" (superficiale, mista o profonda) ha un'elevata incertezza e influenza di molto il risultato (varia tra 1 e 2)
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Note tecniche della Alternativa Destra Adige: tratto Calliano Sud – Mori Stazione 
 
La quota dei binari all’interno del camerone ove si troverà il bivio per proseguire in 
direzione sud, e cioè Mori – Stazione è la medesima della quota di uscita della galleria a 
Calliano Sud. Il percorso complessivo in galleria fino allo sbocco sotto loc. Foianeghe, che 
avviene a una quota di 50 m. inferiore alla S.P.90 Destra Adige, è di 11,5 chilometri, e il 
piano rotaie nel punto di sbocco è a m. + 177,00. 
 Con una curva di raggio pari a 500 m. i binari per l’Alta Capacità si allineano 
parallelamente all’Autostrada del Brennero per superare il fiume Adige con un ponte 
parallelo a quello dell’autostrada stessa  di luce netta pari a m.116,00. Con un’adeguata 
struttura non sono necessarie pile in acqua. Paesaggisticamente l’ambiente è già 
pesantemente compromesso dal ponte dell’A22 e dalle opere civili dell’adiacente Galleria 
Adige- Garda. 
 A fine ponte i binari sono a una quota di m. + 176, 50 e visto che in questo luogo 
l’Autostrada scende di quota sensibilmente per passare sotto alla statale per Loppio è 
possibile passare l’Autostrada stessa con un ponte/viadotto che mantiene la stessa quota 
e quindi estremamente accettabile dal punto di vista paesaggistico visto che poi per 
innestarsi sulla linea storica a Mori Stazione è necessario scendere di soli m. 2,50 e quindi 
raggiungere la quota dei binari posti a m. + 174,00. 
 
Quota piano rotaie nel camerone del bivio    +189,00 -189,50 
 
Quota piano rotaie al punto di sbocco della galleria sotto loc. Foianeghe  m.  +177,00 
Quindi la galleria su 11,5 chilometri di tracciato scende di quota di 12,5 metri pari a una 
pendenza del 1,087% (< 1,25% max previsto nel tratto Verona-Fortezza). 
Quota piano strada A22  m. + 169,00 
Quota intradosso ponte ferroviario su A22   m. + 174,50   (m. 5,50 di franco come da 
normativa stradale) 
Quota binari su ponte ferroviario su A22   m.  + 176,50 
Quota binari su linea esistente a Mori Stazione   m.  + 174,00 
Pendenza di raccordo ponte ferroviario su A22 – binari esistenti Mori Stazione 1% (< 
1,25% o 12,50 per mille, dislivello m. 2,50 su lunghezza di m.250) 
 
 
A pagina seguente la planimetria del raccordo tra lo sbocco della galleria “Foianeghe” e 
Mori Stazione. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



Rmin = 500 m.
Rmin = 500 m.

Rmin = 500 m.

Inizio tratto in pendenza  1,0 %  
(10 ؉< 12.5 ؉)  A – B  m.250,00

A
Binari +174,00

B
Binari +176,50 

Intradosso viadotto
+174,50 

A
B C

D

D Binari +177,00 Ingresso 
Galleria Foianeghe

C
Binari +176,50 

SP 90 destra Adige 
+235,00

A22 +169,00
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Cantieri. 
 
 La proposta della Rete dei Cittadini, come è già stato accennato in precedenza, 
cerca di eliminare il più possibile l’allontanamento verso i luoghi di conferimento individuati 
da RFI, tramite il trasporto su rotaia sfruttando la vicinanza della linea ai luoghi ove 
possono essere impiantati i cantieri principali che sono ovviamente sui luoghi d’ingresso 
delle gallerie previste. 
 Quindi i cantieri principali sono due: un cantiere sui terreni prossimi all’Interporto e 
al fiume per quanto riguarda l’ingresso da nord della galleria Interporto-Calliano Sud, e un 
altro cantiere principale a Calliano Sud dove c’è l’inizio, da sud, della medesima galleria. 
 Per quanto riguarda l’Interporto è evidente che non è necessario realizzare un 
binario apposito, ma si può usare uno di quelli esistenti, posto che l’Interporto attualmente 
è decisamente sottoutilizzato anche per il servizio RO.LA.. 
 Invece a sud a Calliano realizzando un binario in adiacenza con la linea esistente, 
che poi sarà uno dei due che verranno messi in esercizio per l’Alta Capacità, è evidente 
che sarà possibile caricare direttamente su ferrovia lo “smarino” proveniente dallo scavo. 
 In previsione di effettuare lo scavo della galleria il più celermente possibile, e 
pensando anche alle necessarie condizioni di sicurezza della galleria si è pensato di 
prevedere un eventuale terzo accesso di cantiere. 
 Questo terzo accesso è stato ubicato tra l’abitato di Romagnano e l’abitato di 
Aldeno, ma distante da questi,  e precisamente ubicato sul versante roccioso, alla cui base 
ci sono dei terreni in parte coltivati e in parte incolti, di fronte al grande Magazzino di frutta 
situato in adiacenza alla strada S.P.90 e sul bivio che collega questa con Mattarello. 
 Per questo eventuale terzo accesso lo “smarino” potrà essere portato via 
esclusivamente mediante trasporto su gomma. 
 Comunque anche per questo cantiere il tragitto da fare su gomma potrebbe essere 
limitato molto, proprio percorrendo la strada provinciale 21 di collegamento tra la strada 
provinciale n. 90 e Mattarello. Infatti a Mattarello il materiale di scavo potrebbe essere 
caricato su ferrovia: il percorso totale dal cantiere alla stazione ferroviaria di Mattarello è di 
3,9 chilometri, con un tempo di percorrenza di 5-6 minuti. 
 Di seguito le immagini delle aree di cantiere utilizzate nelle varie presentazioni fatte 
in questo periodo e nel Dibattito Pubblico. 

Cantiere Nord

Aree di cantiere e stoccaggio in misura 
adeguata per la realizzazione del 
viadotto/ponte e l’innesto del tracciato 
proveniente dalla Galleria al sistema 
Interporto

Dopo la realizzazione del raccordo 
con Interporto e del viadotto/ponte, 
possibilità di apertura fronte scavo 
con carico diretto su vagoni merci 
dello smarino per conferirlo nelle 
medesime discariche fuori provincia 
previste da RFI per la 
Circonvallazione Est

Rete dei Cittadini - Alternativa Ovest

Prov. aut. di Trento Conferenza di informazione   venerdì 14 gennaio 2022  
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Cantiere Sud

Aree di cantiere e stoccaggio in misura adeguata per la realizzazione del viadotto/ponte e l’innesto del 
tracciato proveniente dalla Galleria al tracciato della linea storica

Dopo la realizzazione del raccordo con la linea storica e del 
viadotto/ponte,  possibilità di apertura fronte scavo anche da Sud

Prov. aut. di Trento Conferenza di informazione   venerdì 14 gennaio 2022  
 
 
 
 

Possibilità di apertura di un cantiere intermedio

Aldeno

Romagnano

Galleria Trento OVEST

Galleria di accesso cantiere. A completamento lavori diventa Galleria di Sicurezza (che NON esiste per la 
Circonvallazione Est di RFI)

Possibilità di fronti scavo galleria verso Nord e verso Sud 
contemporaneamente

Aree di cantiere e stoccaggio in misura adeguata di dimensioni paragonabili a 
quelle stimate per l’ipotesi della Circonvallazione Est di RFI 

Prov. aut. di Trento Conferenza di informazione   venerdì 14 gennaio 2022  
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Come chiosa finale, dimostrato che il passaggio in Destra Adige non pregiudica le sorgenti 
idropotabili di Trento, cosa questa che si verifica in modo numericamente elevato con il 
tracciato sotto la collina est, oltre a sollevare innumerevoli problematiche riassunte in 
questi Quaderni, pare evidente che RFI potrebbe scegliere come tracciato quello da 
loro proposto nel 2003 e che nelle cartografie è rappresentato con il color azzurro, che 
determinerebbe minori impatti complessivi alla città e alla Valle dell’Adige nel tratto 
dall’Interporto fino a Mori Stazione, tracciato azzurro che dal punto di vista ferroviario 
probabilmente è quello più corretto a patto di farlo sbucare dalla montagna poco a nord 
della Vela, per connettersi all’Interporto, come qui proposto.  



Appendice. 

Le brevi note seguenti fanno riferimento alla ³Conferenza di informazione sul 
quadruplicamento della linea ferroviaria del Brennero´ tenutasi in video conferenza il 
14/01/2022 QHOO¶aSSRVLWa VHGXWa GHO Consiglio provinciale di Trento alla presenza del 
Presidente del Consiglio provinciale, dei Consiglieri, del Presidente della PAT, di 
IXQ]LRQaUL GHOOa PAT, GHOO¶AVVHVVRUH GHO CRPXQH GL TUHQWR aOOa MRELOLWj, GHO DLULJHQWH GHO 
Servizio Geologico PAT, della CRPPLVVaULa SHU O¶RSHUa, GHJOL LQJHJQHUL H IXQ]LRQaUL GL RFI, 
ed della Rete dei Cittadini. Ognuno di questi soggetti ha avuto la possibilità di presentare 
le proprie considerazioni in merito allo ³SWXdio di FaWWibiliWj Tecnico-Economica per la 
Circonvallazione feUUoYiaUia di TUenWo SeU l¶AlWa CaSaciWj´. 

Molte sarebbero le considerazioni da fare su quanto si è visto e su quanto si è 
sentito, ma qui ci si concentrerà su alcuni aspetti principali che meritano rilievo. 

Iniziamo con la UHOa]LRQH GHOO¶AVVHVVRUH alla Mobilità del Comune di Trento ing. 
E.Facchin: la relazione ha descritto la presentazione dei progetti di mobilità sostenibile di 
Trento, Nordus e raddoppio della Trento-Malè soprattutto. 

I Consiglieri provinciali, che rappresentano tutti i territori, e si aspettano di sentir 
SaUOaUH GHOO¶LQWHUR VYLOXSSR GHO CRUULGRLR SFaQGLQaYR-Mediterraneo sono stati delusi, 
perché la sua relazione ha parlato solo di Trento, confermando la visione limitata ed 
incompleta da parte della Amministrazione comunale la quale non sembra interessata a 
considerare minimamente il vero riflesso avrà questo progetto sui territori a nord e a sud. 

L¶XQLFR aFFHQQR aO SURJHWWR FRPSOHVVLYR q VWaWR IaWWR FRQ ULIHULPHQWR aOOa SURSRVWa 
avanzata un paio di giorni prima dal Comune stesso e che si riferisce della possibilità di 
realizzare sotto la piazza di San Donà (dove transiterà comunque la prevista 
CLUFRQYaOOa]LRQH IHUURYLaULa) aQFKH XQ ³FaPHURQH´ SHU IaUH LO ELYLR FKH FRQVHQWa aL WUHQL 
PHUFL FKH QRQ GHYRQR IHUPaUVL aOO¶IQWHUSRUWR GL SURVHJXLUH Gritti in galleria sotto il Calisio e 
bypassare contemporaneamente Trento nord e Lavis. Non si comprende dove sarà 
ORFaOL]]aWa O¶XVFLWa, SHUFKp O¶LGHa GL WUaFFLaWR ³SURYLQFLaOH´ è stata appena abbozzata prima 
del 2009 senza alcuna ulteriore definizione. 

Questa proposta avanzata a pochi giorni di scadenza del Dibattito Pubblico e 
pertanto NON facente parte dello ³SWXdio di FaWWibiliWj Tecnico-Economica per la 
CiUconYalla]ione feUUoYiaUia di TUenWo SeU l¶AlWa CaSaciWj´ è comparsa solamente dopo 
che due giorni prima era stata ufficializzata la posizione contraria dei Sindaci dei 
Comuni a che stanno a nord di Trento fino al confine provinciale, appartenenti alla 
Comunità della Rotaliana che hanno paventato il rischio di veder passare i treni in 
mezzo alle loro campagne e vicini ai loro abitati. Si ha la netta impressione che vi sia lo 
scopo di ³WUaQTXLOOL]]aUH´ LO IRUWH PRYLPHQWR GL SURWHVWa GHJOL aELWaQWL GL TUHQWR NRUG FKH 
invece si vedranno passare allo stato attuale del progetto preliminare i treni in mezzo al 
tessuto urbano. 

Per chi ha seguito con attenzione tutti gli interventi è risultato chiaro, dalle parole 
della Commissaria per l¶opera ing. P. Firmi che il tratto da Trento al confine 
provinciale a nord non è un tratto prioritario e quindi se ne parlerà dal 2040 in poi: 
ciò significa, che LO CRPXQH GL TUHQWR H JOL RUJaQL WHFQLFL GHOOa PAT, IaXWRUL GHOO¶LGHa 
³FaPHURQL´, si sono limitati a disorientare, non solo i cittadini di Trento Nord che subiranno 
TXHVW¶RSHUa, Pa aQFKH aL UaSSUHVHQWaQWL GHL FLWWaGLQL FKH VLHGRQR QHO CRQVLJOLR 



provinciale. Ottenendo quindi, come risultato, che se O¶RSHUD YHUUj IDWWD così come 
proposta nel Dibattito Pubblico, i cittadini di Trento Nord la subiranno per almeno 20 
anni. 

LD VWHVVD RFI KD GHWWR FKH VL WUDWWD (L ³FDPHURQL´ QGU.) GL XQ¶LGHD LQWHUHVVDQWH PD 
che deve essere studiata. 

Per chi ha studiato le questioni geologiche la faglia del Calisio, che verrebbe 
WUDSDVVDWD GDOO¶HYHQWXDOe galleria in direzione nord, potrebbe portare, disturbata dallo 
scavo, a seri problemi sugli importanti acquiferi della collina est che servono la città. 

L¶DOWUD UHOD]LRQH FKH KD SRUWDWR HOHPHQWL GLVFXWLELOL q VLFXUDPHQWH TXHOOD IDWWD GDL 
tecnici di RFI per delegittimare tecnicamente la proposta della Rete dei Cittadini. 

Una delle principali ³FULWLFKH´ q TXHOOD UHODWLYD DO 6IC ³7DLR GL NRPL´. LD SURSRVWD 
della Rete, sia nelle presentazioni succedute durante questi mesi sia nelle relazioni che 
O¶KDQQR DFFRPpagnata, è stata quella di collegarsi alla linea storica circa un centinaio di 
metri SULPD GHO 6IC ³7DLR GL NRPL´ GRSR O¶XVFLWD GDOOD JDOOHULD SUHYLVWD DSSXQWR GL IURQWH D  
CDOOLDQR VXG VXO YHUVDQWH URFFLRVR HVLVWHQWH VXOOD ULYD GHVWUD GHOO¶AGLJH. OVVLD VHmplice 
raccordo con la linea esistente che lasciava (nelle intenzioni) a RFI di pensare da quel 
punto in poi a come doveva svilupparsi il tracciato da lì verso sud. Pare di capire che, 
benché non detto chiaramente, RFI e PAT hanno già immaginato di passare per il tratto 
Acquaviva-Mori Stazione interamente in affiancamento alla linea esistente. 

La relazione del tecnico RFI/Italferr ha parlato di ³« pUogeWWo della ReWe che paVVa 
nel SIC e questo non si può fare!³, frase ³ULVROXWRULD´ che, a nostro avviso, disorienta 
O¶XGLWore dalla realtà dei fatti. Questa critica ha, in realtà, reso palese ai più attenti, 
O¶HIIHWWLYR WUDFFLDWR FKH RFI YXROH IDUH LQ TXHO SXQWR, H FLRq di mantenere il tracciato 
DOO¶DSHUWR DJJLUDQGR il perimetro del SIC con una serie di curve per riportarsi sul tracciato 
esistente poco più a sud. Questo determinerà altra ulteriore e pesante perdita di 
terreno agricolo, e ancor maggiore vicinanza del tracciato alle abitazioni presenti in 
zona, poste appunto a est della direzione in cui si sposta il tracciato medesimo. 
Questo modo discutibile di porre la questione ULVXOWD SHUDOWUR ³FRHUHQWH´ e si sposa 
SHUIHWWDPHQWH FRQ TXDQWR FRPXQLFDWR QHOO¶DVVHPEOHD GHO 20 GLFHPEUH 2022 a Besenello in 
cui il responsabile di RFI, a precisa domanda in merito alle soluzioni che sono previste tra 
Acquaviva a Mori Stazione, aveva affermato: ³VWiamo ancoUa VWXdiando Xna galleUia pi� 
corta sotto lo Spino (Ndr : ma non fu bocciata definitivamente nel 2019?) oppure una 
galleria che bypassa Rovereto sotto la città ma ci YoUUj fino alla fine dell¶eVWaWe peUchp Via 
pronto lo studio´. 

Circa quindici giorni dopo il Ministro Giovannini ha inserito nei programmi delle 
opere la galleria sotto la città di Rovereto.  

Ci chiediamo se i tecnici di RFI e quindi dello Stato italiano, possano proporre 
indirizzi progettuali così approssimativi e che disorientano i cittadini. Analogamente ci 
poniamo seri dubbi in relazione a quanto presentato nella medesima giornata informativa 
da altri tecnici di RFI/Italferr. Infatti sono stati presentati dei rendering palesemente non 
FRUUHWWL LQ PHULWR DOO¶DWWUDYHUVDPHQWR GHOO¶A22 SUHYLVWR QHO progetto delO¶DOWHUQDWLYD DHVWUD 
Adige. 



Innanzitutto a Trento Nord è stata analizzata erroneamente una soluzione della 
Rete precedente a quella attuale, presentata ora ufficialmente al Dibattito Pubblico. 

Infatti, la proposta iniziale che la Rete aveva ipotizzato con un ponte viadotto che 
passava VRSUa O¶A22 e Oa SP IQWeUSRUWR-Rocchetta è già stata scartata dalla Rete dei 
Cittadini con una nuova soluzione presentata ufficialmente il 21 dicembre 2021 ai 
Capigruppo del Consiglio provinciale. Ovvero, come evidenziato nelle pagine 
precedenti di Questo Quaderno, si prevede di transitare sia sotto O¶A22 cKe sotto la SP 
Interporto-Rocchetta. 

Il rendering è poi palesemente errato proponendo una struttura di viadotto 
strutturalmente sovradimensionata e posta a più di 10 metri di altezza rispetto al piano 
stradale. Precisiamo che il limite d¶LQWUadRVVR SXz normativamente essere posto a m.5,50. 
Il rendering pertanto non può delegittimare tecnicamente e visivamente la reale proposta 
della Rete dei Cittadini. (Vedi foto pubblicata sul Corriere del Trentino il 15/01/2022, dopo 
la Conferenza informativa in Consiglio provinciale). 

Anche sul previsto attraversamento a nord del fiume Adige RFI/Italferr ha esposto 
dati confutabili visto che essi stessi costruiscono opere con dimensioni strutturali del tutto 
analoghe a quelle scelte dalla Rete dei Cittadini come tipologia per il ponte di 
attraversamento. Infatti non corrisponde alla realtà, riscontrabile in manufatti analoghi 
dove le campate superano i 50 metri e quindi non richiedono pile di sostegno in alveo. RFI 
ha già realizzato ponti di 100 metri di luce, luce ampiamente sufficiente per superare 
O¶AdLJe.  

Riguardo alle medesime considerazioni VXOO¶aWWUaYeUVaPeQWR e O¶XVcLWa a CaOOLaQR 
SXd cKe SRVVRQR eVVeUe ³LPSaWWaQWL´, cLz SXz eVVeUe cRUUeWWR, Pa QeOOa ORJLca dL XQa 
dialettica tra cittadini e progettisti, è una soluzione che può essere comunque migliorata, 
ma di sicuro: 

 
x Ê ³IRUVe´ O¶XQLcR ³impatto´ della proposta della Rete dei Cittadini. 
 

x Gli impatti della proposta RFI sono circa una ventina e ben descritti in questo 
Quaderno_05, impatti che invece la nostra proposta ³DeVWUa AdLJe´ azzera; 

 

Concludiamo questa Appendice evidenziando che le popolazioni presenti sul territorio si 
aspetterebbero legittimamente dai dirigenti e tecnici di RFI e degli Enti locali interessati 
daOO¶RSeUa XQa PaJJLRUe VeQVLbLOLWj ed aWWeQ]LRQe QeOOa SURJeWWa]ione di infrastrutture di 
questo tipo, che incideranno per sempre sulla vita dei cittadini, come fu nel 1858 con il 
³WaJOLR´ deOO¶AdLJe SeU cRVWUXLUe Oa IeUURYLa VeURQa-Brennero. 

 

Trento, 19 gennaio 2022 

La Rete dei Cittadini per Trento 




