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PREMESSA 

Come previsto dal Decreto Legislativo n° 4 del 16 Gennaio 2008 "Ulteriori disposizioni correttive ed 

integrative del decreto legislativo 3 aprile 2006, n. 152, recante norme in materia ambientale" e dal Decreto 

Legislativo n. 128 del 2010 tutti i Piani/progetti e le loro varianti sono soggette a Valutazione Ambientale 

Strategica (VAS).  

La procedura prevede diversi gradi di approfondimento delle analisi a seconda delle tipologie di 

piano/progetto e degli impatti sulle componenti ambientali.  

Il presente documento rappresenta la verifica di assoggettibilità che, come previsto dal Decreto 4/2008, 

è la relazione utile alla stima preliminare degli impatti sulle componenti ambientali coinvolte nelle attività 

previste dal piano/programma o sue varianti. 

Nel caso specifico viene analizzato il Piano Urbanistico Attuativo riguardante un’area produttiva di 

espansione sita nel Comune di Meldola (FC), Via Gualchiera, lotto A. 

 

ANALISI DEL PIANO URBANISTICO 

Di seguito si riporta l’inquadramento dell’area, la descrizione delle opere previste e la planimetria esplicativa 

dell’intervento. 

 

Area di 
intervento 

SP 4 

Via 
Gualchiera



 3

 
 

 

Area di 
intervento 

Meldola



 4

 

 
 



 5

 
 
 
 
L’intervento in oggetto riguarda la realizzazione di un Piano Urbanistico Attutivo di un’area produttiva sita a 

Meldola (FC) in proprietà al CONSORZIO LA GUALCHIERA Soc. Coop. r.l., con accesso diretto da via La 

Gualchiera. 

Si vuole ribadire che il consorzio LA GUALCHIERA Soc. Coop. r.l., costituito fra artigiani della zona di 

Meldola, con la finalità di urbanizzazioni aree artigianali di proprietà del consorzio stesso, i cui lotti edificabili 

verranno assegnati ai soci. 

L’area oggetto di intervento risulta a destinazione produttiva, già inserita nel Piano Regolatore Generale 

vigente e pertanto, fatto salve le prescrizioni di PSC in corso di cancellazione è possibile dare corso a tale 

Piano Urbanistico, precisando che su tale area, la dislocazione e l’organizzazione dei lotti è stata studiata in 

accordo con i vari soci del consorzio, per garantire una corretta ed eguale accessibilità e visibilità dell’area 

generale e delle singole aree, inoltre si è provveduto ad un confronto con i vari enti, al fine di addivenire una 

soluzione condivisa fra tutte le parti. 

 

La normativa di riferimento per la redazione del PUA in oggetto è quella che discende dal PRG ancora 

vigente, con l’utilizzo dei parametri urbanistici sotto esposti, relativi alle aree “D1” Produttive Artigiano 

Industriali. 

Il PSC attualmente in vigore prevede che una strada di previsione programmatica attraversa l’area di 

intervento, pertanto, eseguite le opportune verifiche e osservazioni, tale previsione e/o incongruenza è stata 

recepita da parte dell’amministrazione comunale di Meldola, inoltrando la richiesta di tale spostamento tra le 

varie varianti di minima al PSC che l’amministrazione Provinciale di Forlì-Cesena ha adottato ed è in corso 
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l’iter di approvazione definitivo, pertanto l’approvazione definitiva di tale PUA è subordinato a tale superiore 

approvazione. 

Le tavole di RUE, in vigore, presentano un contrasto cartografico con la realtà, infatti, sulla Tavola di RUE 

riguardante l’area di intervento, il tracciato della strada provinciale non coincide con il tracciato reale in 

maniera evidente, anzi si va a sovrapporre alla nostra area produttiva, pertanto anche in questo caso 

occorre recepire tale errore cartografico in maniera tale da non influire sul PUA in oggetto, anzi, evidenziare 

che è un puro errore cartografico e non una volontà di piano in quanto le aree ai lati della stessa strada 

hanno medesima destinazione urbanistica, e che la rettifica nella cartografia del RUE non altera di fatto le 

superfici e conseguentemente le potenzialità edificatorie comunali destinate a tale uso produttivo. 

I valori delle superfici delle aree assoggettate ad opere di urbanizzazione, sono di seguito riportati: 

 

 
 

Inoltre l’area è soggetta al seguente sistema di Tutele e Vincoli di seguito riportato: 

 

SISTEMA DELLA PIANIFICAZIONE  

- Fascia di rispetto strada Provinciale; 

- Fascia di rispetto metanodotto – rete distribuzione SNAM; 

- Zona di ricarico degli acquiferi sotterranei (Art. 28a PTCP) 

- Zona di tutela del paesaggio fluviale (Art. 17c PTCP) 

- Fascia di rispetto fluviale (decreto legislativo 22 gennaio 2004, n. 42) 
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Pertanto vi sono elementi lineari che producono distanze e/o fasce di rispetto all’interno del comparto, e 

precisamente il tracciato del strada provinciale, la cui fascia e dimensione, inoltre è stata individuata 

tracciando un limite di inedificabilità pari a ml.30 a partire dal confine reale della stessa strada provinciale, ed 

è stata posizionata in accordo con gli uffici provinciali urbanistici e della viabilità. 

Per quanto riguarda la fascia di rispetto del metanodotto SNAM, in base ad incontri informativi si è fissato 

che verrà mantenuta una fascia di inedificabilità con una parte destinata a verde ad esclusione dei passi 

carrai per accedere ai lotti produttivi. 

Oltre i sopraddetti vincoli o fasce di rispetto, lungo il confine est dell’area di intervento, corre il canale Doria, 

canale artificiale che alimenta impianto idroelettrico in capo alla società Idroelettrica del Ronca, di cui non 

esiste nessuna fascia di rispetto, ma di fatto il progetto prevede di realizzare lungo tale confine un percorso 

attrezzato. 

 

Il progetto urbanistico prevede la realizzazione delle opere di urbanizzazione seguendo anche le indicazioni 

prescrittive dei vari enti interessati. 

La destinazione d'uso principale dei lotti è quella Produttiva come previsto nel PRG_RUE vigente, 

comprendendo tutte le altre compatibili con la zona di PRG e previste nello stesso strumento urbanistico, e 

ogni lotto ha la stessa destinazione d'uso. 

Gli usi ammessi nell’area di intervento sono quelli che le NTA di PRG e i suoi allegati indicano per le zone 

produttive di seguito riportati: 

Tali zone sono destinate alla costruzione di edifici e di attrezzature per l’insediamento di attività industriali e 

per l’artigianato, sia produttivo sia di servizio.  

Vi è consentita anche la costruzione di:  

- Magazzini, depositi, rimesse;  

- Uffici e mostre connessi all’attività delle aziende;  

- Locali e strutture per l’esercizio del commercio all’ingrosso;  

- Locali e strutture di superficie non superiore al 20% della S.U.L. edificata, con un massimo di 

100 mq. per la commercializzazione al minuto dei beni, degli articoli e delle merci di produzione 

diretta delle aziende singole o associate e/o di componenti strettamente connessi alla 

produzione stessa; 

- Edifici ed attrezzature di natura ricreativa e sociale al servizio degli operatori, lavoratori, residenti 

ed utenti delle zone stesse;  

- Una abitazione per il titolare e/o per il personale addetto alla sorveglianza e manutenzione degli 

impianti, pari a mq. 110 di S.U.L. per ogni opificio, maggiorati di mq. 10 per ogni 100 mq. di 

opificio, fino al limite massimo di mq. 150. La superficie dell’abitazione, da calcolarsi come al 

punto 2 dell’art. 3 precedente, verrà conteggiata nella S.U.L. complessiva e quella destinata 

all’attività compresi magazzini depositi e rimesse non può essere mai inferiore al 70% della 

S.U.L totale costruita. 
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COMPARTO DI URBANIZZAZIONE. 

- Il Verde pubblico concentrato in prevalenza sul fronte della nuova strada provinciale con 

accesso dalla nuova strada di lottizzazione, che ne consente l’accesso con mezzi adatti alla sua 

manutenzione nel tempo; Su tale area Verde viene individuato un tragitto e/o percorso attrezzato 

che nel tempo, potrà consentire di svilupparsi oltre a tale area di intervento; 

- Il restante verde pubblico è stato previsto lungo il confine col canale Doria tenendo in 

considerazione la possibilità di creare un percorso attrezzato che si andrebbe a collegare il 

precedente percorso attrezzato, inoltre potrebbe inserirsi in un percorso atrezzato lungo il canale 

Doria anche fuori da tale area di intervento. 

- I parcheggi pubblici collocati lungo il bordo stradale su entrambi i lati e concentrati in una zona 

subito a ridosso dell’ingresso e in una zona al termine della strada di lottizzazione in posizione 

tale da consentire una agevole manovra di inversione da parte di tutti i mezzi che accedono alla 

nuova lottizzazione pur essendo con strada a fondo cieco. 

- La nuova strada di lottizzazione segue il percorso, rettilineo, e termina con parcheggio atto a 

consentire l’inversione di marcia come già detto. 

- I lotti edificabili sono, come superficie e come collocazione, il risultato finale, dopo aver 

individuato le varie opere di urbanizzazione ed i vari vincoli quali il tracciato esistente del 

metanodotto e la fascia di rispetto stradale dalla strada provinciale, collocando i lotti edificabili, in 

una zona tale da fronteggiare la nuova sede stradale, in modo tale da ottimizzare lo sfruttamento 

delle opere di urbanizzazione, strade, parcheggio e verde pubblico, da realizzare. 

 

Nelle tavole di zonizzazione e plani-volumetriche, si vanno ad individuare le aree che ospitano le opere di 

urbanizzazione primarie, strade, parcheggi e verde pubblico e le aree fondiarie. Per le aree fondiarie si 

presentano i vari lotti fondiari, ciascuno con una propria potenzialità edificatoria, che si attesta sul fronte della 

nuova strada. 

 

Realizzando la strada nella posizione prevista consente un efficace collegamento con la viabilità esistente 

senza andare ad incidere su aree esterne e/o aree ancora a coltivazione agricola, sia pur in zone di 

espansione produttiva, ma esterne al comparto, inoltre la realizzazione dei parcheggi concentrati in un ampia 

area, consente di sopperire anche alle carenze della dotazione di parcheggi dell’area produttiva adiacente 

esistente, migliorandone di fatto la dotazione complessiva. 

 

 

Di seguito vengono esaminati i singoli punti richiesti per la redazione della verifica di assoggettabilità come 

previsto dall’allegato 1 del Dlgs 4/2008. 
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CARATTERISTICHE DEL PIANO TENENDO CONTO DEI SEGUENTI ELEMENTI: 

 
In quale misura il Piano stabilisce un quadro di riferimento per progetti ed altre attività, o per quanto 

riguarda l’ubicazione, la natura, le dimensioni e le condizioni operative o attraverso la ripartizione delle 

risorse; 

 

Il Piano Urbanistico in oggetto non costituisce nessun particolare quadro di riferimento per progetti ed altre 

attività in quanto è uno strumento attuativo previsto dalla Pianificazione generale (PRG-PSC-RUE) che ha 

già stabilito ubicazione, natura (tipologia), dimensioni e condizioni operative. 

In sintesi il PUA recepisce i riferimenti normativi sovraordinati (cartografia e NTA PRG-PSC-RUE) e nè da 

attuazione in virtù delle sue specifiche caratteristiche. 

Se invece si considerano le attività di futuro insediamento, il PUA (attraverso le sue Norme specifiche) 

diventa la linea guida per tutti gli interventi. 

 

 

In quale misura il Piano influenza altri piani o programmi, inclusi quelli gerarchicamente ordinati; 

 

Il Piano non influenza altri piani o programmi dato che è lo strumento attuativo della Pianificazione generale 

e quindi risulta da questa influenzato. 

 

 

La pertinenza del Piano per l’integrazione delle considerazioni ambientali, in particolare al fine di 

promuovere lo sviluppo sostenibile; 

 

Il Piano Urbanistico non assume nessun significato particolare in tema di sviluppo sostenibile anche se la 

progettazione ha cercato di mettere in conto specifici interventi utili alla promozione della compatibilità 

ambientale.  

 

 

Problemi ambientali pertinenti il Piano;  

 

Al fine di valutare i potenziali impatti del PUA è necessaria la conoscenza delle attività di futuro 

insediamento.  

Ad oggi è nota una prima indicazione dell’assegnazione dei lotti ai componenti del consorzio proprietario 

dell’area. Tale dato è indicativo ma risulta l’unico utile ai fini di una valutazione degli impatti.  

Si evidenzia che, per alcuni aspetti specifici (ad esempio analisi di impatto acustico) è necessaria l’esatta 

conoscenza delle attività da insediare, dei layout produttivi, ecc...  

Nella tabella seguente si riportano le attività che ad oggi si può ipotizzare possano insediarsi nell’area di 

progetto. 
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LOTTO NOME AZIENDA ATTIVITA'  SVOLTA 

1 Nuova Evangelisti Gomme RIPARAZIONE AUTO 

2 FAM s.n.c. di De Carlo Rocco  BATTERIE 

3 LINEA LEGNO LAVORAZIONE LEGNO 

4 Arredamenti Petrini ARREDAMENTO 

5 Monti di Camillini Carlo s.a.s. RIPARAZIONE MOTO 

6 ISOLPAV S.p.a.  EDILIZIA 

7 DANIEL CONFEZIONE * CONFEZIONI 
 

 

Su tali basi è stata effettuata una caratterizzazione dei potenziali impatti indotti sulle principali componenti 

ambientali (traffico indotto, qualità dell’aria, verifica del carico sulle reti dei sottoservizi, ciclo dei rifiuti, suolo, 

ecc…). 

 

Nella tabella seguente si riporta una sintesi degli impatti potenziali delle attività previste, solo per le 

componenti ambientali interessate. 

 

Componente ambientale Impatto – fattore di pressione 

Acqua/idrogeologia Nessuna specifica necessità di acqua per scopi legati alle attività. Ad 

oggi non si prevedono attività idroesigenti. 

Suolo  Impermeabilizzazione marcata del suolo (edifici, piazzali) 

Rifiuti  Produzione di rifiuti riciclabili ed RSU indifferenziati. Esclusi rifiuti speciali 

e pericolosi in quantità significativa. 

Rumore  Traffico indotto (pesante e leggero).  

Impiantistica specifica legate alle attività da insediare. 

Sistema fognario-depurativo Collettamento al depuratore. 

Qualità dell’aria Traffico indotto.  

Non si prevedono sorgenti emissive industriali significative. Qualora 

necessario saranno autorizzate ai sensi del D.lgs. 152/06. 

Stagionalità 

Orari di lavoro 

Non si prevedono periodi di punta. 

Gli orari di lavoro sono previsti all’interno del periodo 7,30 - 19,00. 

Sistema viario/traffico 

indotto/accessibilità 

Non si prevedono particolari necessità in quanto non saranno presenti 

attività con carico veicolare significativo. 

Consumo energetico Legato alle necessità delle attività da insediare ma, viste le tipologie e le 

dimensioni del sito e dei lotti, non particolarmente significativo. 
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Di seguito si analizzano le principali problematiche ambientali indotte dalla realizzazione del Piano, che sono 

le seguenti: 

- traffico indotto: con potenziali problematiche riguardanti le reti viarie, l’inquinamento atmosferico, 

l’inquinamento acustico; 

- installazione di impianti a servizio delle funzioni insediabili (produttivo): con potenziali problematiche 

riguardanti l’inquinamento atmosferico, l’inquinamento acustico, il consumo di energia; 

- utilizzo di energia: riscaldamento/raffrescamento dei locali, impiantistica specifica, layout produttivi; 

- interferenza con la rete idraulica: impermeabilizzazione del suolo (area agricola ante operam), 

modifica del reticolo idrografico locale superficiale, ecc…; 

- analisi dello strato sotterraneo superficiale: problematiche relative alla interferenza con la falda e più 

in generale con il sottosuolo; 

- messa a sistema con la rete dei sottoservizi esistente (fogne bianche, fogne nere, depurazione, 

ecc..); 

- produzione e smaltimento di rifiuti;  

- utilizzo di risorse: acqua, energia, ecc….; 

 

Si evidenzia che l’area è posta in un sito dedicato alle funzioni produttive-artigianali, lontano dal centro 

abitato principale. 

Alcune delle problematiche ambientali descritte, con particolare riferimento alla sostenibilità delle reti dei 

sottoservizi, sono state affrontate e analizzate nel confronto con gli enti competenti in fase di redazione del 

Piano (come previsto dalle normative vigenti).  

Nel seguito si riporta una sintesi delle analisi effettuate. 

 

Per tutte le specifiche di dettaglio si rimanda agli elaborati progettuali. 
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Fonti di approvvigionamento idrico e relative dotazioni infrastrutturali e rete gas 
Il progetto delle reti, considerando le esigenze delle attività da insediare, è stato redatto in accordo con gli 

enti competenti del servizio. 

Si prevede la distribuzione del servizio ai vari lotti ed il collegamento alla dorsale esistente ubicata in Via  

Gualchiera. 

Si riporta di seguito lo schema della rete acquedottistica e del gas. 
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Sistema di depurazione e relativa rete fognaria di collettamento 
La fognatura nera viene captata da vari lotti e convogliata, in pozzetto ai margini della lottizzazione di detta 

fognatura nera, che si collega direttamente al centro di rilancio di Hera. 

Lo schema progettuale è riportato nella tavola seguente. 
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Analisi dell’Invarianza idraulica e delle fogne bianche 
Le fognature bianche vengono dotate di invaso/depressione per la laminazione delle acque piovane, con 

scarico in acque superficiali con immissione diretta nel Rio Para come da elaborati progettuali. 

 

Si riportano le analisi, i calcoli specifici e lo schema dei dispositivi utilizzati per il rispetto del principio 

dell’invarianza idraulica. 

 

L’intervento in oggetto comporta la regimentazione dello scolo delle acque piovane attraverso l’applicazione 

di accorgimenti atti a non modificare, per quanto possibile la condizione attuale, senza fabbricati e senza 

strada pavimentate e/o asfaltate. 

Si prende in esame l’area di intervento di proprietà, pertanto si prende in esame lo stato attuale delle aree 

che attualmente non hanno presenza di manufatti e/o aree con pavimentazioni impermeabili, essendo l’area 

di intervento coltivata ad uso agricolo. 

L’intervento prevede la realizzazione di una serie di opere di urbanizzazione, quali strade, parcheggi e 

sistemazione a verde, con la conseguente realizzazione di lotti edificabili. 

Nel calcolo per stabilire il regime di laminazione delle acque piovane, si sono tenuti presenti i parametri 

indicati dalla autorità di bacino, con l’opportuna classificazione delle aree impermeabili, di quelle 

parzialmente permeabili e di quelle completamente permeabili, addivenendo al dimensionamento dei volumi 

di acqua da laminare. 

Si fa presente che si è scelto di distribuire anche all’interno dei singoli lotti una porzione di volume per la 

laminazione, che dovrà essere realizzato a carico di chi andrà a realizzare l’intervento edilizio previsto, in 

particolare su ogni singolo lotto edificabile, dal n. 1 a n. 7, si dovranno realizzare i volumi per la laminazione 

per ogni singolo lotto, in aggiunta a quella realizzata nell’ambito delle opere di urbanizzazione come da 

tabella allegata. 

Tali volumi di acqua vengono laminati attraverso la realizzazione di una depressione per accumulo e 

trattenimento temporaneo dell’acqua, all’interno dell’area a verde pubblico adiacente (vedi progetto allegato) 

e con l’utilizzo delle canalizzazioni e/o tubazioni della fognatura bianca all’interno della lottizzazione e lungo 

la strada vicinale (vedi allegato), infatti per la fognatura bianca si prevede l’estensione fino al raggiungimento 

del RIO Para, seguendo  il tracciato della strada vicinale esistente, strada che da accesso anche al centro di 

pompaggio di Hera sempre nei pressi della immissione sul Rio para al termine di tale strada, in cui si vanno 

a convogliare le opportune tubazioni e caditoie per lo smaltimento di tale acqua, immesse direttamente in 

acque superficiali e precisamente nel Rio Para. 

Al fine di realizzare la laminazione con i criteri imposti, si realizza un pozzetto con saracinesca mobile, in cui 

si crea lo strozzamento per consentire un deflusso delle acque controllato, così come richiesto, senza 

andare a modificare lo stato prima delle opere; tale pozzetto con strozzatura, viene collocato sulla fognatura 

bianca, prima dell’immissione nella acque superficiali, al fine di regimare tutte le acque piovane ricadenti 

nell’area di intervento. 

 

Riassumendo si realizzano le seguenti volumetrie per la laminazione: 
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Di seguito si riportano i calcoli di dimensionamento e lo schema della fognatura bianca. 
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Interferenza con il suolo e sottosuolo – analisi geologica 

Si riporta uno stralcio delle analisi geologiche redatte dal Dott. Geol. Piero Feralli. 

Su incarico del Consorzio “La Gualchiera” si e provveduto alla esecuzione di indagini geognostiche ed alla 

stesura della presente relazione geologica relativa al Piano Urbanistico Attuativo (P. U. A.) riguardante il lotto 

“A” dell’area produttiva di espansione ubicata nel Comune di Meldola, via La Gualchiera. 

Tale area sara interessata dalla realizzazione di opere di urbanizzazione comprendenti viabilita di accesso e 

parcheggi e sara suddiviso in lotti destinati a nuovi fabbricati ad uso produttivo. 

La presente indagine ha lo scopo di caratterizzare i terreni dal punto di vista geologico, geomorfologico e 

idrogeologico, di definire la fattibilita geologica dell’intervento e di individuare i principali parametri meccanici 

dei terreni, tenendo conto dei contenuti del D. M. 14.01.2008 “Norme Tecniche per le Costruzioni” e della 

successiva Circolare n. 617 del 2.02.2009 “Istruzioni per l’applicazione delle NTC 2008”. 

La campagna di indagini, effettuata allo scopo, ha compreso: 

- studio della documentazione esistente, relativa all'area in oggetto, con particolare riferimento al 

P.T.C.P. di Forli Cesena, al Piano Strutturale Comunale di Meldola e analisi dei risultati delle 

indagini di Piano Particolareggiato, redatte dallo scrivente in data gennaio 2004; 

- ricognizione sul campo dello stato attuale; 

- realizzazione di una campagna di appropriate indagini geognostiche comprendenti prove 

penetrometriche statiche. 

Nel corso della presente indagine saranno esaminati: 

- l'inquadramento geologico generale, gli aspetti morfologici, la litologia del sottosuolo, il sistema 

idrologico ed idrogeologico; 

- la stabilita dei luoghi; 

- l'idoneita del terreno alla costruzione delle opere previste; 

- i parametri geomeccanici e geofisici del terreno; 

- il carico portante, critico ed ammissibile del terreno; 

- i cedimenti totali e/o differenziali; 

 

Le successive valutazioni geomeccaniche saranno eseguite assumendo i dati medi prudenziali rilevati nel 

corso della indagine di campagna; prima di rendere esecutiva la progettazione degli edifici dovranno essere 

condotte specifiche indagini, relative ad ogni edificio, che accertino gli effettivi valori di tutti i parametri e che 

li mettano in relazione con la tipologia delle fondazioni prescelte e con ogni altra caratteristica costruttiva. 

 

Si riportano le conclusioni dell’analisi specialistica. 

 

Le valutazioni geotecniche proposte, sono state eseguite assumendo i dati medi, prudenziali, rilevati nel 

corso della indagine di campagna; prima di rendere esecutiva la progettazione degli edifici dovranno essere 

condotte specifiche indagini, relative ad ogni edificio, che accertino gli effettivi valori di tutti i parametri e che 

li mettano in relazione con la tipologia delle fondazioni prescelte e con ogni altra caratteristica costruttiva. 
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I risultati delle indagini svolte nell'area in oggetto e riferiti nei precedenti capitoli hanno messo in luce 

l'idoneita geologica del sito ad ospitare l'intervento previsto; si esprime pertanto parere positivo alla fattibilita 

geologica dell’opera. 

In sede di progettazione si consiglia di tenere conto delle seguenti prescrizioni : 

- Nel corso dei lavori di costruzione ed anche ad edifici terminati, dovranno essere adottate tutte le 

precauzioni possibili alfine di evitare che possano causarsi delle infiltrazioni di acqua nel sottosuolo; 

date le caratteristiche dei terreni presenti, eventuali infiltrazioni possono causare un cambiamento 

dei parametri meccanici con rapido ed evidente decadimento delle capacita portanti. 

- Durante le operazioni di escavazione, si dovra avere cura di depositare il terreno scavato alla 

massima distanza possibile dal ciglio dello scavo; un eventuale appesantimento localizzato in 

vicinanza dello scavo avrebbe come risultato una proporzionale riduzione dell’altezza ammissibile. 

- Sara, inoltre, della massima importanza ridurre al massimo i tempi di lavorazione con i fronti di scavo 

esposti agli eventi meteorologici. 

 

Si vuole ribadire , che le verifiche delle capacita portanti delle fondazione sono state condotte considerando 

il piano di campagna cosi come si presenta allo stato attuale; pertanto la profondita di posa e la capacita 

portante deve essere intesa con riferimento a questa situazione. 

 

Per tutte le specifiche si rimanda alla relazione geologica. 

 

 

Ciclo dei rifiuti 
L’analisi delle attività che ad oggi si ipotizza possano insediarsi nell’area ha evidenziato l’assenza di 

particolari problematiche relative alla produzione di rifiuti. 

Qualora si manifestassero differenti esigenze legate ad attività artigianali caratterizzate da produzione di 

rifiuti speciali e/o pericolosi si dovranno prendere accordi con ditte specializzate per lo smaltimento di tali 

sostanze. 

Nell’area è prevista la presenza di una stazione rifiuti come previsto da HERA. Tale zona è stata ubicata 

all’ingresso della nuova strada di lottizzazione. 

 

 

Energia 
Le attività da insediare hanno specifiche esigenze energetiche che non evidenziano, in relazione ai  processi 

produttivi previsti, particolari criticità.  

In base alle richieste di energia elettrica dei vari associati, si prevede di realizzare una cabina di 

trasformazione elettrica, allo scopo di consentire di soddisfare le esigenze delle attività. 

Sono stati attivati i contatti con l’ente gestore del servizio (ENEL) per le forniture di energia ed il progetto 

delle reti.  



 22

Si specifica inoltre che il progetto degli impianti e degli edifici sarà conforme a quanto previsto dalle norme 

vigenti in materia di utilizzo di fonti energetiche rinnovabili. 

Relativamente alla realizzazione di teleriscaldamento e pannelli solari, si rileva che non esiste un progetto di 

teleriscaldamento in città e pertanto non si è previsto la realizzazione di tale impianto, mentre per pannelli 

solari sono attualmente obbligatori per legge e saranno inseriti nei progetti definitivi dei fabbricati. 

Nella figura seguente si riporta lo schema della rete ENEL. 
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Traffico  
Nel seguente paragrafo si analizzano le problematiche attinenti al sistema della viabilità analizzando la rete 

infrastrutturale in cui è inserita l’area di trasformazione in studio.  

Dal punto di vista del reticolo stradale, si evidenzia che l’accesso/uscita all’area avviene dalla Via Gualchiera 

che si innesta sulla nuova circonvallazione di recente realizzazione (variante alla SP4). Da qui il traffico di 

distribuisce verso Meldola attraverso Via Roma e la SP4 o in direzione Forlì tramite la Via Monda, la SP37 e 

la SP4. Nella figura seguente si evidenziano i rami stradali di interesse (in rosso le strade principali, in 

celeste le secondarie) e le direzioni di distribuzione del flusso veicolare indotto dall’insediamento. 

Vista la vicinanza dell’area di espansione denominata “Lotto B” ubicata in Via Galilei-Via Gualchiera, le 

analisi seguenti prenderanno in considerazione entrambi i Piani Urbanistici al fine di valutare nel suo 

complesso l’impatto indotto dai flussi di traffico generati da tali insediamenti artigianali di progetto. 
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Caratterizzazione dello scenario attuale 

Si ipotizza che i flussi indotti vengano assorbiti dalla rete principale costituita dalla nuova circonvallazione,  

Via Monda, SP37, SP4, Via Roma e dalla strada di accesso/uscita Via Gualchiera. 

 

 

Area di 
intervento 
Lotto A 

SP37 Via 
Monda

SP4 

Nuova 
circonvallazione 
Variante SP4  

Direzione flusso veicolare

Via 
Gualchiera

SP4-Via 
Roma 

Via Roma 

Area di 
intervento 
Lotto B 



 29

Tali arterie sono così classificate (secondo il DM 5 Novembre 2001): 

 

Arteria stradale classificazione 

Via Gualchiera F – locale 

nuova circonvallazione SP4 C – extraurbana secondaria 
SP37 C – extraurbana secondaria 

SP4-Via Roma F – locale (in via cautelativa) 

Via Monda C – extraurbana secondaria 

 

 

La quantificazione dei flussi di traffico previsti per la nuova circonvallazione è stata desunta dallo studio di 

impatto acustico effettuato in sede di progetto della bretella stessa. 

 

TGM totale TGM pesanti TGM leggeri 
11.312 815 10.497 

 

 Tempo di riferimento diurno Tempo di riferimento notturno 

N.ro totale di veicoli/ora 566 282 

% traffico pesante 8% 4% 

 

 traffico medio orario diurno traffico max orario 
 leggeri pesanti equivalente leggeri pesanti equivalente 
variante SP4 521 45 633,5 782 67,5 950,25

 

 

Per tali arterie si riscontrano i seguenti valori (ricavati da osservazioni dirette e da dati bibliografici) 

 

 traffico attuale 
 traffico medio orario diurno traffico max orario 
 leggeri pesanti equivalente(*) leggeri pesanti equivalente(*) 

Via Gualchiera 30 10 55 80 30 155 
Nuova circonvallazione 
SP4 521 45 634 782 68 952 

SP37 150 30 225 350 75 538 
SP4-Via Roma 250 30 325 450 80 650 
Via Monda 120 15 158 250 30 325 

 

(*) 1 veicolo pesante = 2,5 veicoli leggeri 

 

 

Verifica della capacità della rete stradale in termini di flussi veicolari massimi sopportabili 

Per quanto riguarda l’analisi tecnica si fa riferimento al manuale della capacità delle strade. 
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LdS = Livello di Servizio. 

Attualmente può considerarsi affermato il criterio adottato negli US (cfr. Hcm 1985, 2000) di definire i LdS 

non in funzione di parametri in grado di esprimere direttamente la qualità della circolazione ma di grandezze 

che a quei parametri si ritengono correlate: appunto la velocità media di viaggio, il rapporto q/c e/o la densità 

veicolare. La velocità di viaggio dà un’idea del tempo di percorrenza; la densità e il rapporto flusso/capacità 

possono invece vedersi come indicatori di libertà di guida, comfort, sicurezza e costo. Il campo di operatività 

del deflusso veicolare, rappresentabile per ogni tipologia stradale da curve di deflusso in un piano u-q, è 

stato diviso in sei zone: cinque delimitate da rettangoli parzialmente compenetrantisi e l’ultima da due curve; 

tali zone individuano i livelli di servizio delle infrastrutture stradali. I livelli sono distinti da sei lettere, da A a F, 

in ordine decrescente di qualità di circolazione, e vengono delimitati da particolari valori dei parametri 

velocità, densità o rapporto q/c. La più alta portata oraria di ogni livello o portata di servizio massima (PSM), 

rappresenta la massima quantità di veicoli che quel livello può ammettere. La portata oraria massima 

assoluta o capacità della strada (c), coincide con la portata massima del livello E. I limiti di separazione tra i 

livelli A e B, D ed E, E ed F segnano, rispettivamente, il passaggio del deflusso da libero a stabile, da stabile 

ad instabile e da instabile a forzato.  

 

Le caratteristiche del deflusso ai vari livelli 

In generale, per strade a flusso ininterrotto, le condizioni di marcia dei veicoli ai vari LdS sono definibili come 

segue:  

- A - gli utenti non subiscono interferenze alla propria marcia, hanno elevate possibilità di scelta delle 

velocità desiderate (libere); il comfort è notevole; 

- B - la più alta densità rispetto a quella del livello A comincia ad essere avvertita dai conducenti che 

subiscono lievi condizionamenti alle libertà di manovra ed al mantenimento delle velocità desiderate; 

il comfort è discreto;  

- C - le libertà di marcia dei singoli veicoli sono significativamente influenzate dalle mutue interferenze 

che limitano la scelta delle velocità e le manovre all’interno della corrente; il comfort è definibile 

modesto; 

- D - è caratterizzato da alte densità ma ancora da stabilità di deflusso; velocità e libertà di manovra 

sono fortemente condizionate; modesti incrementi di domanda possono creare problemi di regolarità 

di marcia; il comfort è basso;  

- E - rappresenta condizioni di deflusso che comprendono, come limite inferiore, la capacità; le 

velocità medie dei singoli veicoli sono modeste (circa metà di quelle del livello A) e pressoché 

uniformi; non c’è praticamente possibilità di manovra entro la corrente; il moto è instabile perché 

piccoli incrementi di domanda o modesti disturbi (rallentamenti, ad esempio) non possono più essere 

facilmente riassorbiti da decrementi di velocità e si innesca così la congestione; il comfort è 

bassissimo;  

- F - il flusso è forzato: tale condizione si verifica allorché la domanda di traffico supera la capacità di 

smaltimento della sezione stradale utile (ad es. per temporanei restringimenti dovuti ad incidenti o 

manutenzioni) per cui si hanno code di lunghezza crescente, bassissime velocità di deflusso, 
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frequenti arresti del moto, in un processo ciclico di stop-and-go caratteristico della marcia in colonna 

in condizioni di instabilità; non esiste comfort.  

 

Nella figura seguente si riporta uno schema grafico dei LdS con riferimento ai parametri velocità-rapporto 

q/c. (M. Olivari). 

 

 
 

Il parametro CONGESTIONE viene calcolato sulla base del livello di servizio soddisfatto dal traffico esistente 

o previsto secondo le seguenti corrispondenze. 

 

Livello di servizio Congestione Livello di servizio Congestione 

A 1 D 4 

B 2 E 5 

C 3 F 6 

 

 

Il flusso massimo ammissibile in grado di transitare sull’arco stradale è pari a:  

 

S = S0 N fW fHV fG fP fB – flusso massimo (veicoli/ora) 
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dove:  

• S0 = flusso di saturazione (è il massimo flusso orario smaltibile da una corsia  in assenza di ostacoli 
alla circolazione, indicativamente pari a 1.900 veic/ora);  

• N = n° di corsie;  

• fW = coefficiente correttivo che tiene conto della larghezza della strada;  

• fHV = coefficiente correttivo che tiene conto della percentuale di mezzi pesanti relativa all’intero 
flusso;  

• fG = coefficiente correttivo che tiene conto della pendenza della strada;  

• fP = coefficiente correttivo che tiene conto della presenza di sosta;  

• fB = coefficiente correttivo che tiene conto della presenza di fermate bus.  

 

Nella tabella seguente sono mostrati i valori assunti dai coefficienti di riduzione del flusso di saturazione. 

 
La capacità di portata reale è ottenuta moltiplicando la capacità teorica per un coefficiente di portata 

veicolare effettiva (Kp). La capacità teorica per una strada a due sensi di marcia, con carreggiate da 3,50 

metri l’una in assenza di incroci, innesti e qualunque altro ostacolo alla marcia, è di 1.900 veicoli all’ora. 

Il coefficiente di portata veicolare effettiva (Kp) tiene in considerazione la sezione stradale, unita all’incidenza 

di ostacoli alla circolazione quali la presenza di semafori, incroci, passi carrai, rotatorie etc. 

La presenza di tali ostacoli alla circolazione può ridurre in maniera significativa la circolazione teorica della 

infrastruttura viaria. La riduzione più rilevante della portata teorica evidentemente si ritrova all’interno nei 

centri urbani per la numerosa presenza di ostacoli. 

Pertanto sono stati individuati dei coefficienti di portata veicolare effettiva delle arterie stradali a seconda che 

il tratto stradale sia localizzato in un centro urbano (0,5), nella zona di corona al centro urbano (0,7), in zona 

extraurbana (0,75-1) o su un’asse di scorrimento veloce (0,90-1). 

 

Valori dei coefficienti riduttivi del flusso di saturazione  

Coefficiente fw 

Larghezza 
corsia (m) 2,45 2,8 3,1 3,4 3,7 4 4,3 

 fw 0,867 0,900 0,933 0,967 1,000 1,033 1,067 

Coefficiente fHV 

% mezzi 
pesanti 0 2 4 6 8 10 15 
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fHV 1,000 0,980 0,962 0,943 0,926 0,909 0,870 

Coefficiente fG 

pendenza 
(%) -6 -4 -2 0 2 4 6 

fG 1,03 1,02 1,01 1,00 0,99 0,98 0,97 

Coefficiente fP 

n° manovre 
orarie  no park 0 10 20 30 40 

fP (str. 1 
corsia)  1,00 0,90 0,85 0,80 0,75 0,70 

fP (str. 2 
corsie)  1,00 0,95 0,92 0,89 0,87 0,85 

Coefficiente fB 

n° fermate 
orarie  0 10 20 30   

fB (str. 1 
corsia)  1,00 0,96 0,92 0,88   

fB (str. 2 
corsie)  1,00 0,98 0,96 0,94   

 

 

Per i tratti stradali di interesse, in via cautelativa, si ritiene di utilizzare i seguenti parametri relativi al 

coefficiente di portata veicolare effettivo. 

 

rete viaria interessata Coeff. Riduzione portata veicolare 
effettiva - K 

Via Gualchiera 0.5 
Nuova circonvallazione-SP4 1 

SP37 0.9 
SP4-Via Roma 0.5 

Via Monda 0.9 
 

 

Nel caso di studio si ottengono i seguenti valori nei tratti di interesse. 
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 S0 N fW fHV fG fP fB K S 

Via Gualchiera 1900 2 0,933 0,87 1 0,85 1 0.5 1311 
Nuova 

circonvallazione-
SP4 

1900 2 1 0.926 1 1 1 1 3519 

SP37 1900 2 0,967 0,87 1 0,9 1 0.9 2589 

SP4-Via Roma 1900 2 0,967 0,87 1 0,9 1 0.5 1439 

Via Monda 1900 2 0,967 0,87 1 0,9 1 0.9 2589 
 

Confrontando il dato calcolato con i rilievi effettuati, si evince che allo stato attuale le arterie risultano 
caratterizzate da un flusso veicolare massimo che risulta ampiamente al di sotto del massimo teorico 
calcolato. 
 
Al fine di verificare la compatibilità dell’intervento si eseguono le seguenti verifiche (effettuate per lo scenario 

attuale e per lo scenario futuro): 

 

- calcolo del livello di servizio e la congestione (utilizzando il rapporto flusso/capacità); 

 

- verifica se il livello di servizio richiesto per tale tipologia di strada è rispettato nel caso di flusso 

massimo orario e medio orario diurno; 

 

- verifica se il traffico massimo è sostenibile con il traffico massimo ammesso (capacità della strada) 

 

 traffico attuale 
 traffico medio orario diurno traffico max orario 
 leggeri pesanti equivalente(*) leggeri pesanti equivalente(*) 

Via Gualchiera 30 10 55 80 30 155 
Nuova circonvallazione-
SP4 521 45 634 782 68 952 

SP37 150 30 225 350 75 538 
SP4-Via Roma 250 30 325 450 80 650 
Via Monda 120 15 158 250 30 325 
 

 rapporto flusso capacità livello di servizio congestione 
Via Gualchiera 0.08 A 1 
nuova circonvallazione-SP4 0.24 A 1 
SP37 0.16 A 1 
SP4-Via Roma 0.37 B 2 
Via Monda 0.11 A 1 

 

Si evidenziano valori di congestione pari ad 1 o 2 per Via Roma che denotano l’assenza di criticità nei tratti 

viari interessati. 
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Per le arterie considerate, il livello di servizio richiesto e la portata di servizio sono così definiti (DM 

5/11/2001). 

La portata di servizio è il valore massimo del flusso di traffico smaltibile dalla strada in corrispondenza al 

livello di servizio assegnato. Esso dipende dalle caratteristiche della sezione trasversale e da quelle plano-

altimetriche dell'asse (I valori sono desunti dall' "Highway Capacity Manual" edito dal TRB, 1994). 

 

 
classificazione LdS richiesto portata di servizio totale 

veicoli equivalenti totali 

Via Gualchiera F C 900 
nuova circonvallazione-SP4 C C 1200 
SP37 C C 1200 
SP4-Via Roma F C 900 
Via Monda C C 1200 

 

  

Classif.  LdS 
richiesto 

portata di 
servizio 
totale 
veicoli 

equivalenti 
totali 

verifica 
LdS 

traffico 
max 

orario 

verifica 
LdS 

traffico 
medio 
orario 

traffico 
max 

ammesso 
per corsia 

verifica 
traffico 

max 

potenziale 
di riserva 

max 

Via Gualchiera F C 900 SI SI 655 SI 1201 
Nuova 
circonvallazione-SP4 C C 1200 SI SI 1759 SI 2669 
SP37 C C 1200 SI SI 1295 SI 2164 
SP4-Via Roma F C 900 SI SI 719 SI 909 
Via Monda C C 1200 SI SI 1295 SI 2309 

 

 
Tutti i parametri risultano verificati. Si evidenziano scarsi flussi veicolari e l’assenza di criticità per la 
rete viaria esistente. 
 

 

Caratterizzazione dello scenario futuro 

Al fine di valutare il più correttamente possibile il traffico indotto sono stati contattati i consorziati legati alle 

future attività da insediare e sono stati stimati i seguenti dati. 

 

traffico indotto PUA A 
giorno medio orario max orario 

leggeri  pesanti leggeri  pesanti leggeri  pesanti 
325 65 33 7 100 20 

 

traffico indotto PUA B 
giorno medio orario max orario 

leggeri  pesanti leggeri  pesanti leggeri  pesanti 
250 50 25 5 75 15 

 



 36

traffico indotto PUA A+B 
giorno medio orario max orario 

leggeri  pesanti leggeri  pesanti leggeri  pesanti 
575 115 58 12 175 35 

 

L’analisid ei dati evidenzia un flusso di traffico di media-bassa consistenza con valori orari massimi pari a 

210 veicoli (% pesanti apri al 16% circa). 

 

Si prevede la seguente distribuzione del flusso veicolare indotto: 

- 100% in Via Gualchiera; 

- 75% su nuova circonvallazione SP4 direzione Forlì e 25% su nuova circonvallazione SP4 direzione 

Meldola; 

- 25% su Via Monda, SP4-Via Roma e SP37; 

 

  traffico indotto 
  traffico medio orario diurno traffico max orario 

  leggeri pesanti equivalente leggeri pesanti equivalente 
Via Gualchiera 58 12 86 175 35 261 
Nuova circonvallazione-
SP4 29 9 50 88 26 152 

SP37 10 3 17 29 9 51 
SP4-Via Roma 10 3 17 29 9 51 
Via Monda 10 3 17 29 9 51 
 

 traffico futuro complessivo 
 traffico medio orario diurno traffico max orario 

 leggeri pesanti equivalente leggeri pesanti equivalente 
Via Gualchiera 88 22 141 255 65 416 
Nuova circonvallazione-
SP4 550 54 684 870 94 1104 

SP37 160 33 242 379 84 588 
SP4-Via Roma 260 33 342 479 89 701 
Via Monda 130 18 174 279 39 376 

 

 
rapporto flusso 

capacità livello di servizio congestione 
Via Gualchiera 0.24 A 1 
Nuova circonvallazione-SP4 0.27 A 1 
SP37 0.18 A 1 
SP4-Via Roma 0.39 B 2 
Via Monda 0.12 A 1 

 

I valori non evidenziano modifiche significative rispetto allo scenario attuale. 
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Classif.  LdS 
richiesto 

portata di 
servizio 
totale 
veicoli 

equivalenti 
totali 

verifica 
LdS 

traffico 
max 

orario 

verifica 
LdS 

traffico 
medio 
orario 

traffico 
max 

ammesso 
per 

corsia 

verifica 
traffico 

max 

potenziale 
di riserva 

max 

Via Gualchiera F C 900 SI SI 655 SI 991 
Nuova 
circonvallazione-
SP4 C C 1200 SI SI 1759 SI 2555 
SP37 C C 1200 SI SI 1295 SI 2127 
SP4-Via Roma F C 900 SI SI 719 SI 871 
Via Monda C C 1200 SI SI 1295 SI 2272 

 

 

Il traffico indotto dai comparti A+B complessivamente non modificano in maniera significativa i flussi veicolari 

attuali e le analisi relative alla verifica della capacità delle strade ed al livello di servizio che rimangono 

inalterate. I parametri sono pienamente soddisfatti anche nello scenario futuro.  

 

Gli aumenti più consistenti si registrano ovviamente sulla Via Gualchiera che risulta comunque caratterizzata 

da flussi modesti (valori massimi orari pari a circa 400 veicoli equivalenti complessivi). 

L’analisi non evidenzia criticità e quindi necessità di interventi infrastrutturali sulla rete viaria esistente che 

appare pienamente in grado di soddisfare le necessità del flusso di traffico indotto dei due nuovi 

insediamenti artigianali. 

In particolare l’intersezione con rotatoria tra la via Gualchiera e la circonvallazione appare pienamente 

adeguata allo smaltimento del traffico previsto. 

Per quanto riguarda Via Gualchiera che risulta interessata dall’intero flusso di traffico indotto si evidenzia che 

in realtà l’unico tratto in cui si sovrappone il flusso veicolare dei due PUA considerati è quello relativo 

all’ultimo tratto pari a circa 60m che non evidenzia criticità (in termini geometrici e di intersezioni presenti). 

 

In conclusione, si può considerare l’insediamento pienamente compatibile con il reticolo viario attuale 

soprattutto grazie alla realizzazione della nuova circonvallazione e delle rotatorie presenti anche per 

l’accesso al sito che consentono ai flussi  (con particolare riferimento ai mezzi pesanti) di non attraversare il 

centro urbano di Meldola e che permettono il facile raggiungimento delle principali arterie viarie della zona di 

studio. 

 

 

Si evidenzia inoltre che la realizzazione della strada di ingresso/uscita al sito (soprattutto per quanto riguarda 

il lotto B) nella posizione prevista consente un efficace collegamento con la viabilità esistente senza andare 

ad incidere su aree esterne e/o aree ancora a coltivazione agricola, sia pur in zone di espansione produttiva, 

ma esterne al comparto. 

Inoltre la realizzazione dei parcheggi concentrati in un ampia area, consente di sopperire anche alle carenze 

della dotazione di parcheggi dell’area produttiva adiacente esistente, migliorandone di fatto la dotazione 
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complessiva e consentendo di eseguire in tutta sicurezza ancher manovre di inversione ad U (per tutti i 

veicoli in ingreso/uscita dal sito produttivo nel suo complesso) che ad oggi risultano caratterizzate da un 

certo grado di criticità non essendoci idonei spazi di manovra lungo la strada di accesso Via Gualchiera. 

 
 
Impatto acustico 
Come previsto dalle normative vigenti, il Piano Urbanistico è stato oggetto di una valutazione di clima ed 

impatto acustico redatta dal geom. Luigi Mancini tecnico competente in acustica ambientale. 

Si riporta uno stralcio delle analisi specialistiche. 

 

L’area di intervento, dal punto di vista acustico, è caratterizzata dalla rumorosità prodotta dal traffico 

generato dalla nuova circonvallazione. Nella zona non ci sono altre sorgenti significative di rumore. 

Al fine di caratterizzare il clima acustico del sito, sono state eseguite alcune misure di breve e lunga durata 

nel periodo diurno e notturno. 

Lo scopo era quello di monitorare la rumorosità ambientale media diurna e notturna esistente nelle aree di 

intervento. 

Sulla base dei rilievi effettuati nei giorni sopra indicati e della metodologia adottata, in prossimità dei punti di 

rilievo sono stati rispettati i valori limite assoluti diurni notturni stabiliti dalla classe acustica di appartenenza..  

 

Nella valutazione del rumore indotto dalle sorgenti originate in seguito alla costruzione dei nuovi edifici sono 

stati considerati ricettori sensibili le costruzioni più prossimi all’area di progetto. Pertanto lo studio ha lo 

scopo di prevedere il livello rumore ambientale una volta terminato la costruzione dei nuovi edifici. 

 

Nell’area oggetto di studio per il clima acustico come sopra descritto saranno realizzati una serie di edifici da 

adibirsi a capannoni per uso artigianale dei quali ancora non si conosce il tipo di attività e gli eventuali 

macchinari che verranno installati, pertanto una valutazione di impatto acustico verrà valutata in fase di 

progetto delle opere edili che verranno realizzate nella lottizzazione in oggetto. L’area di intervento ricade in 

una tipologia di zonizzazione acustica di classe V (area acustica in fase di progetto). 

Trattandosi di un’area già inserita nel piano di zonizzazione acustico adottato dal comune di Meldola, visto la 

situazione acustica attuale l’area oggetto della costruzione deil nuovi edifici rispetta i limiti di emissione e di 

immissione previsti nella classe V. 

 

CONCLUSIONI 

Al fine di caratterizzare il clima acustico presente nell’area ante operam in periodo diurno (06.00-22.00) e 

notturno (22.00-06.00), sono stati eseguiti rilievi fonometrici di breve e lunga durata nell’area dove è prevista 

la realizzazione dei nuovi edifici ad uso artigianale per la determinazione del livello di rumore ambientale e 

presso i recettori sensibili. In base alla classificazione acustica del territorio comunale di Meldola l’area 

interessata ricade in Classe V. Pertanto all’interno di essa dovranno essere rispettati i seguenti valori limite 

assoluti di immissione: 
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• 70 Leq in dB(A) periodo diurno (ore 06.00-22.00) 

• 60 Leq in dB(A) periodo notturno (ore 22.00-06.00) 

• In base al Codice della Strada la nuova circonvallazione è classificata come strade locali tipo B, 

pertanto ha una fascia di pertinenza acustica di 100 mt. 

 

Sulla base dei rilievi effettuati e della metodologia adottata, in prossimità dei punti di rilievo sono stati 

rispettati i valori limite assoluti diurni notturni stabiliti dalla classe acustica di appartenenza. 

Si può in conclusione ritenere che l’area oggetto di intervento sia compatibile con le caratteristiche acustiche 

di zona. 

Per quanto riguarda l’impatto acustico indotto sono state analizzate le sorgenti stradali ed i parcheggi. 

Le analisi eseguite non hanno evidenziato criticità. 

 

 

Impatto sulla componente atmosfera 
Le verifiche riguardanti l’impatto sulla componente atmosfera partono dalle seguenti considerazioni: 

 

- le tipologie di attività da insediare ad oggi ipotizzate, non sono caratterizzate da particolari emissioni 

di inquinanti in atmosfera e quindi il loro contributo può essere considerato trascurabile; 

 

- il traffico indotto (che in linea generale rappresenta la maggior sorgente di inquinamento dell’aria in 

relazione alle concentrazioni di inquinanti al suolo) risulta poco significativo in senso assoluto (valori 

massimi orari pari a 100 mezzi leggeri e 20 pesanti) e quindi di scarso impatto specifico; 

 

La situazione attuale è caratterizzata da una buona qualità dell’aria in virtù dell’assenza di sorgenti inquinanti 

significative. Infatti, sia il comparto produttivo in cui si inserisce l’area di studio, che le strade ubicate nelle 

immediate vicinanze (nuova circonvallazione SP4, SP4-Via Roma, SP37 ecc...) non presentano nessuna 

criticità in relazione alle emissioni inquinanti nell’atmosfera. 

Anche la nuova circonvallazione di recente realizzazione non è caratterizzata da flussi veicolari tali da 

evidenziare particolari criticità in termini di emissioni di inquinanti. 

 

Si evidenzia che l’area è posta in un sito lontano dal centro abitato principale. Nella figura seguente si 

evidenzia l’ubicazione dell’area riferita ai potenziali recettori presenti. 

L’immagine evidenzia che nei pressi del perimetro dell’area sono ubicati 2-3 edifici (zona est) mentre le altre 

case isolate distano almeno 150-200 m. 
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recettori presenti nei pressi del perimetro di intervento 

 

 

In considerazione dei ragionamenti effettuati si ritiene pienamente compatibile la proposta urbanistica con 

l’ambiente circostante in termini di qualità dell’aria. 

 

Tali assunzioni sono confermate nelle analisi sviluppate nel Piano di Risanamento della Qualità dell’Aria 

della Provincia di Forlì-Cesena. Tale strumento evidenzia la scarsa criticità dell’area di studio anche negli 

scenari futuri di completamento degli interventi. 

Si riportano le principali analisi dello strumento citato relative all’area di studio che evidenziano la piena 

compatibilità della zona con le previsioni in oggetto. 

 

 

 

Area di 
intervento 
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Scenari del piano di risanamento 

Alla situazione attuale, evidenziata mediante la costruzione dell’inventario delle emissioni aggiornato e 

all’esecuzione della modellistica diffusionale su quattro aree della provincia di Forlì-Cesena, si aggiungono 

obbligatoriamente alcuni scenari per gli sviluppi al 2010. 

Nell’individuazione di tali scenari, si è indicato uno scenario al 2010 senza azioni (2010SA) e uno scenario al 

2010 con azioni di risanamento (2010CA).  

Lo scenario senza azioni prevede semplicemente l’adeguamento alla normativa esistente e ai piani di settore 

già approvati.  

Lo scenario con azioni prevede riduzioni più spinte delle emissioni, per il conseguimento delle quali 

dovranno poi essere selezionate azioni ad hoc. 

 

Nelle figure seguenti si riportano le cartografie che descrivono lo scenario al 2010 senza azioni 

(corrispondente allo stato attuale) in termini di concentrazione di inquinanti e si individua l’area di interesse 

(contorno verde). 

Nella zona di studio, nei vari periodi temporali scelti, si evidenzia uno scarso grado di inquinamento dovuto al 

fatto che non ci sono sorgenti significative e nemmeno ci sono previsioni significative in merito. 
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Per le verifiche di compatibilità, i dati utilizzati sono quelli riferiti al PM10 ed al NO2, che risultano i composti 

inquinanti più critici. 

Le analisi evidenziano la compatibilità dell’area nello stato attuale (2010 senza azioni). 

Si evidenzia anche il fatto che il sito di studio non presenta condizioni critiche di esposizione agli inquinanti 

descritti vista la assenza di recettori particolarmente sensibili come scuole, ospedali, parchi giochi ecc. nelle 

vicinanze. Inoltre il centro urbano di Meldola risulta ubicato ad una distanza minima pari a circa 1 km. Tale 

valore assicura una scarsa influenza delle potenziali sorgenti nelle aree urbane più densamente popolate. 

 

Alla luce dei ragionamenti effettuati con particolare riferimento alle analisi svolte in precedenza, si ritiene di 

non dover procedere ad ulteriori approfondimenti. 

 

Qualora si dovessero insediare aziende ad emissioni in atmosfera da autorizzare, dovranno seguire gli iter 

legislativi specifici al fine di poter attivare tali attività.  
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Impatto sul paesaggio e sulla componente ecologica 
L’intervento in oggetto riguarda la realizzazione di un Piano Urbanistico Attutivo di un’area produttiva sita a 

Meldola (FC) con accesso da via La Gualchiera. 

L’area in oggetto è inserita in adiacenza ad un’area artigianale esistente. 

Gli unici segni nel territorio sono il Bidente (Ronco) ed il Rio Para che non sono adiacenti al sito di intervento 

(risultano ubicati ad una distanza minima pari a circa 150 dal confine sud-est di PUA). 

Nel confine est del sito è presente il canale artificiale Doria dal quale vengono matenute le idonee fasce di 

rispetto attraverso la realizzazione di aree verdi con percorsi attrezzati. 

Il progetto urbanistico prevede la realizzazione delle opere di urbanizzazione (con particolare riferimento alle 

zone verdi) secondo le indicazioni prescrittive dei vari enti interessati. 

 

Si ritiene l’intervento compatibile con le componenti ecologico-paesaggistiche anche in considerazione delle 

dimensioni e del contesto urbanizzato esistente. 

 

Nella figura seguente si riporta lo schema delle aree verdi indicato nella planimetria di progetto. 
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Anche per quanto riguarda la fase di cantiere non si prevedono particolari accorgimenti in virtu della scarsa 

presenza di recettori sensibili e delle operazioni da effettuare.  

 

In linea generale la fase di cantiere è individuata nello svolgimento delle seguenti attività: 

- realizzazione delle opere di urbanizzazione primaria  e secondaria (strade e parcheggi, ecc..)  

- costruzione degli edifici produttivi probabilmente di tipo prefabbricato. In cantiere verranno effettuate 

quasi esclusivamente operazioni di montaggio e/o assemblaggio dei vari elementi 

 

Per quanto riguarda la movimentazione del materiale, non si prevedeono particolari operazioni. La priorità 

sarà sempre quella di compensare le quantità di terreno di sterro con quelle di riporto. 

 

Sono escluse particolari situazioni che risentono di specifiche prescrizioni da valutare in sede di 

progettazione esecutiva. 

Si possono ipotizzare le seguenti interferenze con le componenti ambientali. 

 

Suolo e sottosuolo 
Riguardo l’impatto delle attività di cantiere sul suolo e sottosuolo si ritiene che esse possano essere 

connesse ad eventuali sversamenti accidentali durante le lavorazioni. 

Le stesse potranno essere prontamente circoscritte al fine di limitare l’area di espansione e l’eventuale 

percolazione in profondità.  

L’analisi geologica evidenzierà le eventuali cautele da utilizzare soprattutto durante le fasi di fondazione. 

 

Idrologia e idrogeologia 
Circa l’eventuale impatto delle opere di drenaggio in cantiere si valuta che la rete idrica possa sopportare la 

fase di lavorazione in quanto non tutta l’area sarà ancora pavimentata e conseguentemente il coefficiente di 

deflusso non sarà proprio quello della fase di esericizio. 
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In relazione alle lavorazioni da effettuare saranno da verificare le eventuali interferenze con la falda 

superficiale che, dalle analisi geologiche non è stata riscontrata. 

 

Paesaggio ed Ecologia Vegetazione 
Tutte le analisi svolte evidenziano uno scarso impatto che si ripercuote a maggior ragione nella fase di 

cantiere. 

 

Rumore 
Le attività potenzialmente disturbanti durante la fase di cantiere possono essere così riassunte: 

 

OPERE STRADALI  

Descrizione delle lavorazioni Mezzi utilizzati 

Allestimento cantiere 
Decespugliatore, tagliaerba, furgone, bobcat, flessibile, 

autocarro con gru, ecc… 

Eliminazione recinzioni esistenti, abbattimento 

alberature, ecc… 

Decespugliatore, tagliaerba, furgone, bobcat, flessibile, 

ecc… 

Tracciamenti   

Movimenti terra Escavatore, pala, camion 

Eventuale tombinatura di fossi Escavatore, bobcat, camion 

Eventuale spostamento impianti esistenti Escavatore, bobcat, camion 

Scarifica pavimentazioni stradali Scarificatore 

Creazione sottofondi Camion, grader, rullo compattatore, pala 

Creazione bynder Macchina asfaltatrice, camion, caldaia 

Stesa e rullatura tappeto d’usura Rullo, asfaltatrice, camion 

Opere di finitura Varie  

 

OPERE EDILI  

Descrizione delle lavorazioni Mezzi utilizzati 

Allestimento cantiere 
Decespugliatore, tagliaerba, furgone, bobcat, flessibile, 

autocarro con gru, ecc… 

Eliminazione recinzioni esistenti, abbattimento 

alberature, ecc… 

Decespugliatore, tagliaerba, furgone, bobcat, flessibile, 

ecc… 

Movimenti terra Escavatore, pala, camion 

Opere di fondazione 
Eventuale macchina scava pali (trivellatrice), betoniera, 

pompa calcestruzzo 
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Realizzazione eidifici prefabbricati Varia 

Posa impianti Varie 

Intonaci Pompa pistola per intonaco 

Massetti Pompa impastatore premiscelato 

Impermeabilizzazioni e drenaggi Cannello per guaine 

Posa manti di copertura varie 

Pavimentazioni e rivestimenti Smerigliatrice 

Opere di finitura interne ed esterne Varie 

 

In generale le prime fasi di lavoro, legate all’utilizzo dei mezzi pesanti sono quelle a maggior impatto. 

Visti i tempi, le attività da svolgere e l’assenza di particolari recettori sensibili, si ritiene l’impatto trascurabile, 

anche in virtù delle verifiche di impatto acustico già svolte. 

 

Correnti elettriche e magnetiche 
Durante la fase di cantiere le linee di elettrificate di manovra non saranno attive quindi non si prevede una 

sensibile variazione di campo elettromagnetico rispetto alla situazione attuale. L’unico impatto significativo 

sarà quello delle cabine elettriche fisse e mobili, per le quali è necessario rispettare le distanze minime 

indicate dalla normativa vigente per i lavoratori, in funzione della tensione nominale della linea stessa. 

 

Atmosfera: qualità dell’aria 
Le emissioni in atmosfera relative alla fase di cantiere sono legate alla movimentazione degli inerti con mezzi 

pesanti ed alle emissioni degli stessi nei loro percorsi dentro e fuori l’area di cantiere. 

Altre emissioni sono dovute al sollevamento delle polveri per gli scavi e i riporti e quant’altra movimentazione 

di materiale inerte.  

Si consiglia di mantenere le piste ed i piazzali di lavorazione umidi durante i periodi più secchi e di studiare 

percorsi il più lontano possibile dai recettori sensibili. 

 

 

 

La rilevanza del Piano per l’attuazione della normativa comunitaria nel settore dell’ambiente; 

 

Il Piano non riveste nessuna rilevanza per l’attuazione della normativa comunitaria nel settore dell’ambiente. 
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CARATTERISTICHE DEGLI IMPATTI E DELLE AREE CHE POSSONO ESSERE INTERESSATE, 
TENENDO CONTO IN PARTICOLARE, DEI SEGUENTI ELEMENTI: 

 
Probabilità, durata, frequenza e reversibilità degli impatti; 

Come evidenziato nelle analisi precedenti gli impatti indotti dalla realizzazione del PUA sono di tipo locale 

con durata prevista pari al tempo di vita delle aziende insediate. 

Lo sfruttamento del suolo risulta un impatto irreversibile come qualsiasi scelta di pianificazione urbanistica 

della medesima tipologia (polifunzionale). 

 

 

Carattere cumulativo degli impatti; 

Lo scenario ambientale attuale non appare critico in considerazione dell’ubicazione dell’area e delle sue 

caratteristiche (area a bassa sensibilità ambientale). La realizzazione del PUA porta ad una sovrapposizione 

degli effetti che ha una scarsissima incidenza ed è quindi poco significativa. 

 

 

Natura transfrontaliera degli impatti; 

Come evidenziato nelle analisi precedenti gli impatti indotti dalla realizzazione del PUA sono di tipo locale. 

 

 

Rischi per la salute umana o per l’ambiente; 

La semplice realizzazione del Piano non comporta particolari rischi per la salute umana anche in relazione al 

basso grado di vulnerabilità del territorio circostante. Le aziende potenzialmente insediabili non sono 

caratterizzate da un particolare grado di rischio e quindi si ritiene l’area a basso rischio complessivo. 

 

 

Entità ed estensione nello spazio degli impatti; 

Come evidenziato nelle analisi precedenti gli impatti indotti dalla realizzazione del PUA sono esclusivamente 

di tipo locale con durata prevista pari al tempo di vita delle aziende insediate. 

 

 

Valore e vulnerabilità dell’area che potrebbe essere interessata a causa: 

• delle speciali caratteristiche naturali o del patrimonio culturale; 

• del superamento dei livelli di qualità ambientale o dei valori limite dell’utilizzo intensivo del suolo; 

 

L’area interessata dal Piano Urbanistico, non evidenzia nessuna specifica vulnerabilità di carattere naturale, 

storico culturale, ambientale.  

Dall’analisi territoriale, si evidenzia che il sito di studio rappresenta il completamento di un’area produttiva 

esistente. La zona non risulta interessata da nessuna emergenza specifica di particolare pregio e si 
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evidenzia l’assenza di recettori sensibili potenzialmente interessati dagli impatti (residenze, scuole, parchi, 

servizi pubblici). 

 

 

Impatti su aree o paesaggi riconosciuti come protetti a livello nazionale, comunitario o internazionale; 

L’area oggetto del Piano non ricade all’interno di nessun vincolo specifico. 

 

 

 

 

 

CONCLUSIONI 

Alla luce delle valutazioni effettuate si può concludere evidenziando che il Piano Urbanistico in oggetto 

non ha nessun impatto significativo sulle componenti ambientali. Si considera perciò pienamente 
compatibile. 

 

In virtù dei ragionamenti effettuati nel presente documento, si ritiene che la procedura di VAS possa limitarsi 

alla relazione di assoggettabilità qui presentata e non sia necessario procedere con la redazione del 

rapporto ambientale. 

 

Per tutte le specifiche progettuali si rimanda alle tavole e relazioni del progetto. 

 

 

 

 


