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PREMESSA 

Il presente documento rappresenta la “relazione di VAS-VALSAT” relativa al “PROCEDIMENTO UNICO AI 

SENSI ART. 53 L.R. 24/2017 PER INTERVENTI DI AMPLIAMENTO DI ATTIVITA' COMMERCIALE (CONAD 

“BOSCHETTO”) SITO IN VIALE VENETO 43”. 

Si riporta di seguito la descrizione del progetto. 

 
Descrizione del progetto e confronto con la precedente proposta 

Si riporta la relazione tecnico-descrittiva redatta dal progettista arch. Ing. Fabio Berni a cui si rimanda per tutte 

le specifiche. 

La proposta di intervento riguarda l’immobile esistente con destinazione prevalentemente commerciale, 

ubicato in zona già urbanizzata e composto da una medio-piccola struttura di vendita per prodotti alimentari 

e, con accesso separato e struttura contigua, n. 4 negozi con destinazioni di servizio alla persona, esercizi 

commerciali di vicinato (alimentari e non), pubblico esercizio e uffici, oltre ad un poliambulatorio medico, 

sempre con accesso separato e contiguo. 

 

Avendo la necessità di sviluppare e consolidare la propria rete di vendita, la suddetta società intende proporre 

un intervento per ampliare la struttura esistente, al fine di raggiungere la superficie di vendita di 1.499 mq e 

rientrare nelle dimensioni previste dalle “medio-piccole struttura di vendita” (inferiori a 1.500 mq). Avendo 

necessità di ampliare anche i locali destinati a magazzino, in considerazione dell’aumento del numero di 

prodotti destinati alla vendita, si prevede un cambio di destinazione d’uso del locale nel piano interrato da 
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Parcheggi P3 a Deposito. Inoltre, si prevede anche un ampliamento della superficie destinata ad uffici al piano 

primo del fabbricato con un cambio di destinazione d’uso da Vano tecnico ad Ufficio.  

La superficie lorda (SL) dell’ampliamento richiesto sarà in totale di 995 mq (80 mq di ampliamento commerciale 

+ 846 mq di ampliamento ad uso deposito + 69 mq ampliamento ad uso ufficio). La superficie di vendita (SV) 

alimentare passa da 1.491,68 mq a 1.499 mq con un ampliamento di 80 mq e una trasformazione di superficie 

di vendita in superficie non di vendita di 73 mq per un totale di 7 mq pari allo 0,47% della SV esistente. 

 

L’ampliamento del supermercato avverrà nel rispetto del volume pre-esistente, con la trasformazione di 

superficie di aree non dedicate alla vendita in aree di vendita. 

L’ampliamento del supermercato nell’area dell’attuale portico rivolto verso il mare, verrà realizzato con una 

parete di chiusura dall’esterno in infissi vetrati. Nel piano interrato l’ampliamento avverrà attraverso un cambio 

di destinazione d’uso da locale ospitante parcheggi di tipo P3 a locale deposito, diviso in un ambiente di 

deposito ortofrutta e in uno di deposito generico da una parete in forati di nuova costruzione. Al primo piano 

invece l’ampliamento consisterà nel cambio di destinazione d’uso da locale adibito a vano tecnico a ufficio. 

 

 

Il layout interno del punto vendita, in seguito all’ampliamento in progetto, non subirà modifiche. 

Per completare l’intervento di riqualificazione e migliorare la fruibilità degli spazi esterni viene realizzata una 

nuova area pertinenziale affacciata su viale Veneto, con nuovi posti auto, nuove aiuole, ed un percorso 

pedonale nella nuova area verde che gestirà i flussi di ingresso e uscita del supermercato, indispensabile per 

la riqualificazione dell’area circostante. 
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Render 

 

 

Confronto con la proposta precedente 

Rispetto alla versione precedente, la nuova proposta progettuale prevede un incremento significativo delle 

aree verdi eliminando l’area di sosta (denominata P3) prevista nel retro dell’edificio commerciale che univa le 

aree di parcheggio esistenti denominate P1 e P2 indicate nella figura seguente. 

In tale immagine si evidenzia anche la nuova area di sosta P4 (che rimane nel progetto ad oggi presentato) 

ed il collegamento viario che univa 

P1 e P2 tramite P3 che viene 

eliminato. 

Al posto degli stalli si prevede la 

realizzazione di nuove aree verdi 

attrezzate che completano il 

disegno urbanistico in senso 

maggiormente sostenibile in quanto 

permettono un migliore inserimento 

nel contorno e consentono 

miglioramenti in termini generali 

legati all’inserimento paesaggistico 

e alla capacità di compensazione 

degli inquinanti emessi dai flussi 

veicolari. 
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Alla luce delle valutazioni espresse, si ritiene che la proposta progettuale presentata ad oggi sia migliorativa 

rispetto alla precedente in quanto l’aumento delle are verdi rende maggiormente sostenibile il progetto 

proposto rendendolo migliorativo in termini di inserimento paesaggistico e di mitigazione rispetto alle 

esternalità indotte dai flussi di traffico in termini di compensazione degli inquinanti emessi. 

 

Tornando al progetto presentato ad oggi, dall’analisi dell’intervento si evince che la proposta presentata 

consentirà una migliore organizzazione dell’attività commerciale alimentare attuale senza modificare le 

superfici di vendita che aumentano di circa 10 mq. 

Tale incremento, come specificato in seguito, sulla base dei dati forniti dalla committenza, non comporterà 

nessun aumento degli addetti e dei clienti e quindi dei flussi di traffico indotti e conseguentemente nessuna 

potenziale “nuova sorgente impattante” rispetto allo stato attuale.  

Le modifiche esterne all’edificio prevedono la realizzazione di aree verdi e di nuovi posti auto che 

consentiranno una migliore distribuzione delle aree di sosta a servizio dei clienti e degli addetti. 

I nuovi stalli sono ubicati lontano dai recettori esistenti (edifici ubicati nelle vicinanze) oppure in adiacenza a 

via Veneto che rappresenta, in virtù dei flussi veicolari presenti, la maggior fonte di disturbo/inquinamento 

dell’area di intervento. 

Si evidenzia inoltre che ad oggi la maggior parte dei mezzi pesanti di conferimento per l’esercizio CONAD 

passa in via Brunico per arrivare all’area carico/scarico merci nel retro dell’edificio commerciale. 

Con l’intervento proposto tale percorso non sarà più consentito in quanto verrà chiuso il collegamento carrabile 

tra il parcheggio esistente in fondo a via Brunico (che verrà ampliato e riqualificato) e l’area di 

consegna/prelievo delle merci. 

Anche se il flusso di tali veicoli risulta non particolarmente significativo (7/8 mezzi/giorno max), l’eliminazione 

di tale collegamento risulta comunque migliorativa nei confronti dei recettori ubicati in via Brunico mentre per 

i recettori ubicati in via Veneto tale flusso aggiuntivo non avrà nessuna incidenza. 

In realtà, di questo flusso, i mezzi pesanti veri e propri (tipo bilici) sono circa 3/4 mentre gli altri 3/4 veicoli sono 

furgoncini che sono circa equivalenti ai mezzi leggeri. 

 

Nelle figure seguenti si esplicita tale modifica. 
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Stato attuale percorso mezzi pesanti                           Stato progetto percorso mezzi pesanti 

  

 

Il progetto non prevede nessuna altra modifica all’attività in quanto non ci saranno variazioni all’impiantistica 

esterna al fabbricato (gruppi frigo, UTA, ecc..) e nessuna modifica ai flussi di conferimento merci ed alle 

operazioni di carico/scarico. 

Si specifica che il progetto non prevede la realizzazione di nessuna nuova edificazione in quanto saranno 

utilizzati gli spazi del fabbricato esistente. 

 

Si riportano in sintesi le tavole di progetto. Per tutte le specifiche si rimanda agi elaborati progettuali completi. 

 

Area carico-
scarico 

Area carico-
scarico 
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ANALISI DELLE MODIFICHE DERIVANTI DALL’AMPLIAMENTO DI PROGETTO. 

Come detto in precedenza, le modifiche introdotte dal progetto consentiranno una migliore organizzazione e 

gestione degli spazi e delle attività di vendita ma non comporteranno nessuna modifica apprezzabile alle 

esternalità dovute alla presenza odierna dell’attività commerciale alimentare CONAD. 

In specifico si fa riferimento al fatto che non ci saranno incrementi dei clienti, degli addetti e dei flussi di 

approvvigionamento e quindi gli impatti sulla rete viaria, sul clima acustico e sulla componente atmosfera 

risultano praticamente nulli. 

 

Si evidenzia che la modifica del flusso dei mezzi pesanti (7/8 mezzi/giorno max), che non passeranno più da 

via Brunico, ma solamente da via Veneto per andare nell’area carico/scarico non comporterà modifiche 

apprezzabili agli impatti attuali (ma comunque rappresenta un miglioramento per i recettori di via Brunico). 

 

La realizzazione dei nuovi parcheggi (P4), la sistemazione di quello esistente (P1) alla fine di via Brunico (vedi 

figura seguente) e gli interventi nelle aree esterne avranno i seguenti effetti (meglio specificati in seguito): 

 

- Clima acustico: nessuna incidenza apprezzabile; 

- Qualità dell’aria: miglioramento in quanto il parcheggio esistente (P1) è ad oggi sterrato e produce 

innalzamento di polveri al passaggio dei veicoli. La sistemazione del fondo permetterà l’eliminazione 

di tale problematica; 
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- Impermeabilizzazione del suolo: modifiche minimali e rispetto del principio di invarianza idraulica 

tramite le fognature di nuova realizzazione; 

- Realizzazione nuove reti dei sottoservizi; 

- Riqualificazione e sistemazione aree verdi esterne; 

 

 

 

Di seguito si analizzano le varie componenti ambientali e i potenziali impatti derivanti dalla realizzazione del 

progetto. 

Alcuni aspetti, come ad esempio impatto paesaggistico, impatto acustico, interferenze con i sottoservizi, analisi 

geologica e idrogeologica e verifica dell’impermeabilizzazione del suolo, sono stati analizzati in maniera 

specifica attraverso relazioni specialistiche a cui si rimanda per tutti gli approfondimenti. Nel presente elaborato 

si riporta una sintesi di tali documenti. 

 

Suolo e sottosuolo, idrogeologia e idraulica 

Si riporta una sintesi della relazione specialistica redatta dal dott. Geol. Vannoni Fabio a cui si rimanda per 

tutti gli approfondimenti. 

 

P1 

P4 

P2 



10 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



11 

 

 

 

 

 

 

 

 



12 

 

 

 

 

 



13 

 

 

 

 

 



14 

 

 

 

 

 

 

 



15 

 

 

 

 

 

 

 



16 

 

 

 

 

 

 

 

 



17 

 

 

 

 

 

 

 



18 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



19 

 

RETE ACQUE BIANCHE E INVARIANZA IDRAULICA (a cura di SIE engineering – per. Ind Secondo 

Ambrosani) 
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Si riporta la tavola di progetto. 
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Analisi archeologica 

Si riporta uno stralcio delle analisi redatte dalla Società Cooperativa INTERRAS a cui si rimanda per tutte le 

specifiche. 

La presente relazione si prefigge di illustrare i risultati della verifica preventiva dell'interesse archeologico 

(D.Lgs 50/2016, Art. 25). 

La finalità del lavoro, in ottemperanza con il D.Lgs 50/2016 art.25, consiste nel fornire indicazioni affidabili per 

ridurre il grado di incertezza relativamente alla presenza di eventuali beni o depositi archeologici e nel definire 

il livello di rischio circa la possibilità di effettuare ritrovamenti archeologici nel corso dei lavori in oggetto. 
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La procedura di verifica preventiva dell’interesse archeologico è lo strumento che permette di individuare in 

una prima fase, con indagini indirette, l'impatto che le opere in progetto posso avere sul patrimonio 

archeologico noto o verosimilmente conservatosi nel sottosuolo e in una seconda fase di valutare, sulla base 

del rischio di interferenza emerso nella prima fase, la necessità di attivare ulteriori indagini di tipo diretto.  

Le indagini archeologiche preventive, indirette e dirette, mirano a evidenziare le eventuali criticità del progetto 

da realizzare e, di conseguenza, sono uno strumento necessario per elaborare eventuali varianti o alternative 

progettuali, che consentano la salvaguardia del patrimonio storico archeologico. 

 

La presente valutazione preventiva dell’interesse archeologico è svolta secondo le Linee guida per 

l’archeologia preventiva (Circolare n. 1/2016 e allegati prot. DG-AR 410 Class. 34.01.10/1.2) della Direzione 

Generale Archeologia, Ministero dei Beni e delle Attività Culturali e del Turismo.  

Al fine di inserire l’area in oggetto in un contesto di riferimento necessario per una descrizione e ricostruzione 

delle caratteristiche geomorfologiche e delle dinamiche storico-archeologiche nell’ottica degli obiettivi indicati 

dalla normativa, si è definita come area di studio l’area più prossima all’area di vendita essendo questo 

progetto di natura puntuale e non a rete.  

Lo studio ha previsto:  

1. esame del progetto con particolare riferimento alle azioni che presentano potenziali interferenze con 

il patrimonio archeologico come attività di scavo e di bonifica bellica o ambientale;  

2. inquadramento topografico e geomorfologico dell'area d'intervento. Per l'analisi ambientale e 

geomorfologica ci si è avvalsi della documentazione cartografica disponibile e fruibile tramite WMS 

all'interno di una piattaforma GIS;  

3. ricerca bibliografico-archivistica comprensiva di inquadramento di sintesi delle conoscenze del 

territorio interessato dai lavori, l’analisi toponomastica storica di possibile interesse archeologico, la 

schedatura e la mappatura delle presenze archeologiche individuate dall'indagine archivistica, 

dall'analisi fotografica e dalla ricognizione di superficie, l’analisi del regime vincolistico;  

4. lettura della cartografia storica e della fotografia aerea: tale ricerca, seppur condotta in modo 

speditivo ai fini della presente valutazione, integra la ricerca bibliografica e di archivio, fornendo spunti 

per definire il “potenziale archeologico” anche se non ancora accertato, delle aree interessate dal 

tracciato;  

5. indagine ricognitiva sulle aree oggetto di intervento: l’indagine autoptica è stata condotta anche 

sulle aree limitrofe alla posa delle condotte, al fine di rilevare eventuali anomalie o affioramento di 

materiali archeologici in superficie;  

6. valutazione della presenza di vincoli archeologici diretti; 

7. valutazione degli impatti del progetto da eseguire sul patrimonio archeologico individuato nel 

territorio interessato, elaborata tenendo presente tutti i dati raccolti, le caratteristiche morfologiche del 

territorio, i dati storico – archeologici, i rinvenimenti e le scoperte effettuate nel territorio e i dati della 

ricognizione. 
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La cartografia tematica è prodotta in scala 1:10.000 su base CTR e si compone di due elaborati:  

 

- Allegato 1. Carta del potenziale archeologico. Consiste nella sovrapposizione del progetto con lo stato di 

fatto del territorio da un punto di vista delle conoscenze archeologiche: vale a dire la mappatura dei siti 

archeologici noti su base bibliografica e d’archivio, dei toponimi di formazione antica o medievale, dei tracciati 

viari antichi e medievali, degli elementi della centuriazione, delle anomalie fotografiche rilevate mediante 

fotointerpretazione e delle aree di materiale mobile individuate mediante ricognizione di superficie. La 

valutazione del “rischio / impatto archeologico", per tutta l'estensione del progetto, viene esplicitata con una 

scala cromatica che rispetta le prescrizioni dell'allegato 3 della Circolare 1/2016. La finestra di studio prescelta 

corrisponde ad una fascia pari a 1 km a cavallo della condotta;  

 

- Allegato 2. Carta della visibilità dei suoli. Consiste nella classificazione dei vari tratti in progetto secondo 

la visibilità del territorio all’atto della ricognizione di superficie, definita secondo una gradazione specifica 

riportata nella parte specifica della presente relazione dedicata alla survey. 

 

VALUTAZIONE DEL RISCHIO ARCHEOLOGICO 

La potenzialità archeologica si configura come lo strumento finalizzato all’identificazione della possibile 

presenza di materiali e/o depositi archeologici nel sottosuolo, attraverso l’utilizzo delle conoscenze dei depositi 

archeologici già noti, l’indagine geologica e geomorfologica del territorio e l’analisi del popolamento antico. La 

definizione delle potenzialità archeologiche consente di delimitare e definire contesti territoriali nei quali i 

depositi archeologici, accertati o possibili, presentano caratteristiche omogenee quanto a profondità di 

giacitura e grado di conservazione. I dati di base (raccolti nella Carta archeologica e descritti nella presente 

Relazione) sono stati interpretati in riferimento ai seguenti tematismi:  

· condizioni geomorfologiche e paleoambientali; 

dati archeologici e loro caratteristiche.  

Nel complesso, la potenzialità archeologica può essere dedotta mediante l’analisi delle condizioni 

paleoambientali associate alle persistenze viarie ed insediative, nonché sulla base delle attestazioni 

archeologiche e del grado di conservazione dei depositi archeologici documentati. Si può dunque definire il 

grado d’impatto costituito da tre macro-livelli, aventi sinteticamente le seguenti caratteristiche:  

• IMPATTO BASSO: scarsa presenza di rinvenimenti archeologici, assenza di toponimi significativi, 

distanza significativa dall’area di insistenza del tracciato;  

• IMPATTO MEDIO: presenza di rinvenimenti archeologici lontani o non intralcianti l’area di progetto;  

• IMPATTO ALTO: presenza di siti o depositi archeologici in forte prossimità o interferenza con l’area 

di progetto.  

Il contesto territoriale preso in esame appare frequentato soprattutto a partire dall’epoca romana con 

ritrovamenti di notevole interesse residenziale e produttivo non lontano dall’area di progetto.  
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Le dinamiche del popolamento si adattano alla configurazione geografica del territorio e alle direttrici di traffico, 

in particolare la via Flaminia, anch'esse condizionate dalla morfologia. 

 

INDIVIDUAZIONE DEL “RISCHIO” / IMPATTO ARCHEOLOGICO  

Nel presente paragrafo si illustra la metodologia per la definizione delle aree di “rischio archeologico" relative 

al progetto: ciascuna di esse è stata circoscritta da poligoni di colore omogeneo definito sulla base di quanto 

indicato nella circolare 1/2016, Allegato 3, della Direzione Generale Archeologia.  

Il progetto in questione presenta un grado di rischio archeologico medio (grado 5). 

 

VALUTAZIONE DEL RISCHIO ARCHEOLOGICO ASSOLUTO  

Dal punto di vista della ricerca archeologica la documentazione materiale relativa al comprensorio territoriale 

in analisi rivela una potenzialità media ad oggi portata alla luce a macchie di leopardo.  

 

Ai fini della determinazione del rischio archeologico assoluto e in riferimento a quanto esposto nei paragrafi 

precedenti si può affermare che per l’epoca preromana le testimonianze sono scarse e distribuite in modo non 

uniforme nel territorio comunale. Per l’epoca romana sono soprattutto i ritrovamenti avvenuti a San Lorenzo 

in Strada non lontano dall’area di intervento che attestano una frequentazione ben strutturata con un abitato, 

centri di produzione e soprattutto una necropoli. 

 

VALUTAZIONE DI RISCHIO ARCHEOLOGICO RELATIVO ALLE OPERE IN PROGETTO  

Sulla base delle risultanze archeologiche del comprensorio comunale e in riferimento ai ritrovamenti nei 

comuni vicini, si è proceduto ad una valutazione delle caratteristiche fisiche dei vari settori anche in 

considerazione dei parametri geologici, geomorfologici e in relazione alle loro potenzialità insediative nel corso 

di tutto il periodo antico.  

La definizione dei gradi di potenziale archeologico relativo è sviluppata sulla base di quanto indicato in 

precedenza e in conformità con i parametri individuati dalla Circolare 1/2016, Allegato 3, della Direzione 

Generale Archeologia.  

La prima valutazione di ordine generale riguarda la profondità di scavo adottata nel progetto, che sarà variabile 

a seconda delle condizioni locali.  

A partire da queste indicazioni, la seriazione dei gradi di “rischio” archeologico è stata modulata per ciascun 

tratto in progetto sulla base delle caratteristiche specifiche dello stesso. I gradi di rischio / impatto archeologico 

sono riportati nella cartografia in allegato, mediante colori differenti a seconda del livello di “rischio” 

archeologico atteso su ciascun tratto dell’opera (allegato 1 – carta del rischio archeologico). 
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allegato 1 – carta del rischio archeologico 

 

 

 

 

Reti dei sottoservizi 

Si riporta la relazione redatta dal per. Ind. Secondo Ambrosani (SIE engineering) a cui si rimanda per tutte le 

specifiche. 
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Non ci saranno modifiche ai consumi di risorse e/o agli scarichi prodotti. Non sono quindi necessarie nuove 

utenze o il potenziamento di quelle esistenti.  

 

 

Campi elettromagnetici 

Si riporta la relazione redatta dal per. Ind. Secondo Ambrosani (SIE engineering) a cui si rimanda per tutte le 

specifiche. 
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Ecologia e paesaggio 

Si riporta uno stralcio della relazione specialistica redatta dallo Studio Alessandro Bucci Architetti a cui si 

rimanda per tutte le specifiche. 
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Alla luce degli interventi previsti si evidenzia il miglioramento dello stato dei luoghi attuale e quindi un impatto 

positivo su tali componenti ambientali specifiche. 

 

 

Rifiuti 

Non ci saranno modifiche alla produzione di rifiuti in termini quantitativi e le tipologie qualitative non subiranno 

nessuna modifica. Il sistema di gestione rimarrà identico a quello attuale che prevede la raccolta differenziata 

e lo smaltimento attraverso ditte specializzate. 

 

 

Sistema della mobilità 

Come detto in precedenza, le modifiche introdotte dal progetto consentiranno una migliore organizzazione e 

gestione degli spazi e delle attività di vendita ma non comporteranno nessuna modifica significativa alle 

esternalità dovute alla presenza dell’attività commerciale alimentare CONAD. 

In specifico si fa riferimento al fatto che non ci saranno incrementi dei clienti, degli addetti e dei flussi di 

approvvigionamento e quindi gli impatti sulla rete viaria della variante proposta risultano praticamente nulli. 
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Si evidenzia inoltre che ad oggi la maggior parte dei mezzi pesanti di conferimento per l’esercizio CONAD 

passa in via Brunico per arrivare all’area carico/scarico merci nel retro dell’edificio commerciale. 

Con l’intervento proposto tale percorso non sarà più consentito in quanto verrà chiuso il collegamento carrabile 

tra il parcheggio esistente in fondo a via Brunico (che verrà ampliato e riqualificato) e l’area di 

consegna/prelievo delle merci. 

Anche se il flusso di tali veicoli risulta non particolarmente significativo (7/8 mezzi/giorno max), l’eliminazione 

di tale collegamento risulta comunque migliorativa nei confronti dei recettori ubicati in via Brunico mentre per 

i recettori ubicati in via Veneto tale flusso aggiuntivo non avrà nessuna incidenza. 

In realtà, di questo flusso, i mezzi pesanti veri e propri (tipo bilici) sono circa 3/4 mentre gli altri 3/4 veicoli sono 

furgoncini che sono circa equivalenti ai mezzi leggeri. 

Nelle figure seguenti si esplicita tale modifica. 

 

Stato attuale percorso mezzi pesanti                           Stato progetto percorso mezzi pesanti 

  

 

Si riportano di seguito i flussi veicolai attuali (fonte committenza) che rimarranno invariati nello scenario futuro 

di progetto. 

 

AREA CONAD BOSCHETTO RICCIONE attuale e futuro  
addetti 70  

traffico addetti e utenti giorno 1693 TGM 

conferimento giorno max 8 TGM 

movimenti auto ora di punta 282 in-out 

movimenti pesanti ora di punta 2 solo mattino 

Area carico-
scarico 



51 

 

movimenti auto ora media periodo apertura 12 ore 141 in-out 

movimenti pesanti ora media periodo apertura 12 ore 1,3 in-out 
 

DISTRIBUZIONE FLUSSI % leggeri oggi e prog 
% pesanti 

oggi 
% pesanti 

prog 

viale Veneto (tratto CONAD - SS16) 85% 100% 100% 

via Brunico 15% 100% 0% 

  max orario medio orario diurno 

traffico attuale leggeri pesanti leggeri pesanti 

viale Veneto (tratto CONAD - SS16) 1289 68 758 40 

via Brunico 150 2 40 1 

     

traffico CONAD sulla rete viaria attuale     

viale Veneto (tratto CONAD - SS16) 240 2 120 1 

via Brunico 42 2 21 1 

     
Si stimano valori massimi orari pari a 240 veicoli leggeri e 2 veicoli pesanti su via Veneto che corrispondono 

rispettivamente a 4 veicoli/minuto oppure ad 1 veicolo ogni 15 secondi. 

Tali quantità sono assolutamente di scarso significato in senso assoluto ed anche relativamente considerando 

il traffico max orario di via Veneto pari a 1289 veicoli leggeri e 68 pesanti. 

Si evidenzia inoltre che il flusso max orario indotto dall’attività commerciale alimentare avviene nel periodo 

17,30-19,30 mentre il flusso di mezzi pesanti è solamente al mattino. Non c’è perciò sovrapposizione tra le 

due tipologie. 

 

Si riporta l’incidenza del flusso indotto rispetto al TGM (fonte PGTU). 

 

  TGM 

traffico attuale leggeri pesanti tot 

viale Veneto (tratto CONAD - SS16) 15168 798 15966 
 

% incidenza    

viale Veneto (tratto CONAD - SS16) 9% 1% 9% 
 

Si evidenzia un’incidenza inferiore al 10% che può essere considerata poco significativa e pienamente 

sostenibile.  

Visto che la variante proposta non comporta modifiche ai flussi indotti si ritiene il progetto pienamente 

compatibile con tale specifico aspetto. 

 

 

Rumore 

Si riporta uno stralcio del documento di analisi dell’impatto acustico redatto dallo scrivente Ing. Dante Neri a 

cui si rimanda per tutti gli approfondimenti. 
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Le modifiche introdotte dal progetto consentiranno una migliore organizzazione e gestione degli spazi e delle 

attività di vendita ma non comporteranno nessuna variazione alle sorgenti di impatto acustico ad oggi presenti. 

 

Il progetto, infatti, non prevede nessuna modifica all’attività in termini di nuove fonti di rumore in quanto non ci 

saranno variazioni all’impiantistica esterna al fabbricato (gruppi frigo, UTA, ecc..), nessuna modifica ai flussi 

dei clienti e degli addetti rimangono invariati i mezzi per il conferimento merci come pure le operazioni di 

carico/scarico. 

Si specifica che il progetto non prevede la realizzazione di nessuna nuova edificazione in quanto saranno 

utilizzati gli spazi del fabbricato esistente. 

 

Le modifiche ai parcheggi che prevedono (vedi figura seguente) la riqualificazione del parcheggio esistente e 

la realizzazione di nuovi stalli su via Brunico (P1-P4) non comporteranno modifiche in quanto: 

- Il parcheggio identificato con P4 è composto da circa 40 stalli. Considerando 3 rotazioni/giorno tale 

area può essere interessata da circa 120 veicoli/giorno e quindi da circa 120/16 = 7/8 veicoli orari 

medi. Tali valori, considerando anche le basse velocità di percorrenza (inferiori a 30 km/h), producono 

un impatto pressochè trascurabile anche perché tale disturbo può considerarsi completamente 

“coperto” dal rumore di via Veneto che risulta assolutamente predominante nel determinare il clima 

acustico del sito; 

 

 

 

P1 

P4 

P2 
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Si evidenzia che la modifica del flusso dei mezzi pesanti (7/8 mezzi/giorno max), che non passeranno più da 

via Brunico, ma solamente da via Veneto per andare nell’area carico/scarico non comporterà modifiche 

apprezzabili al clima acustico attuale. 

 

Al fine di valutare l’impatto indotto dall’attività oggetto di ampliamento si analizza lo scenario attuale e si verifica 

la compatibilità dell’attività esistente rispetto alle normative specifiche. 

A tale scopo si procede nel seguente modo: 

- Si realizzano due misure nei pressi dei recettori 1 e 2 al fine di verificare il disturbo odierno; 

- Si calcola il contributo del flusso veicolare indotto dall’attività commerciale alimentare rispetto a tali 

recettori; 

- Si analizza la compatibilità dell’attività esistente (e quindi di progetto) 

 

Nella figura a lato si riporta l’ubicazione dei recettori 

considerati e dei rilievi strumentali eseguiti ed i 

risultati ottenuti. 

 

In via cautelativa, sono state scelte le giornate 

maggiormente frequentate dai clienti del CONAD 

(venerdì e sabato periodo estivo). 

 

Come ampiamente specificato in precedenza, lo 

scenario “acustico di progetto” può essere 

considerato coincidente con quello attuale in 

quanto le modifiche previste non comporteranno, 

per i recettori presenti, nessuna variazione 

apprezzabile in termini nuove sorgenti sonore. 

Al fine di valutare l’impatto indotto dall’attività commerciale alimentare si utilizza la modellistica di simulazione. 

In specifico si procede alla stima dell’incremento del rumore dovuto al traffico veicolare generato dal CONAD 

esistente rispetto ad uno scenario ipotetico caratterizzato dall’assenza di tale attività. 

 

Alla luce dei risultati ottenuti e delle valutazioni eseguite, appare chiaro che l’attività dell’esercizio 

commerciale nello stato attuale e nello scenario futuro di progetto risulta compatibile con l’ambiente 

circostante in termini di impatto acustico nei periodi diurno e notturno in quanto i limiti assoluti e 

differenziali possono essere considerati rispettati. 

Si ribadisce che il progetto proposto non avrà nessuna incidenza apprezzabile nel clima acustico attuale 

dell’area di studio. 

 

 

Aria 
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Anche tale specifica componente ambientale non risente delle modifiche proposte in quanto non si prevedono 

“sorgenti differenziali emissive” rispetto allo scenario attuale. 

Infatti, non ci sono modifiche ai flussi veicolari ed alla impiantistica rispetto allo stato odierno. 

Viceversa, il progetto apporta un miglioramento rispetto allo scenario attuale in quanto il parcheggio esistente 

in fondo a via Brunico è ad oggi sterrato e produce innalzamento di polveri al passaggio dei veicoli. La 

sistemazione del fondo permetterà l’eliminazione di tale problematica. 

 

Di seguito si analizza il contesto esistente in termini di qualità dell’aria. 

Si fa riferimento al rapporto sulla qualità dell’aria 2020 (del giugno 2021) redatto da ARPAE e disponibile sul 

sito istituzionale dell’ente. 

In attuazione della norma quadro in materia di 

qualità dell’aria (D.lgs. n. 155/2010), la regione 

Emilia-Romagna, con DGR 2001/2011, ha 

approvato la nuova zonizzazione del territorio 

realizzata con il contributo di Arpa; sulla base 

degli elementi del contesto territoriale e 

socioeconomico si sono individuate tre zone ed 

un agglomerato, corrispondenti ad aree 

omogenee ai fini della valutazione della qualità 

dell’aria. 

 

Nell’immagine seguente viene riportata la dislocazione sul territorio delle centraline costituenti la Rete 

Provinciale. 

 

 

Appare chiaro che la zona di studio (Riccione) non è ricompresa tra le aree monitorate ma può essere 

considerata similare (con le dovute riduzioni) alla zona del Comune di Rimini. 
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Di seguito si riporta la valutazione sintetica per i singoli inquinanti tratta dallo studio analizzato. 
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Si evidenzia uno stato di qualità dell’aria generale per la provincia di Rimini caratterizzato dalle tipiche criticità 

delle aree urbane con un trend in mantenimento/miglioramento delle condizioni. 

Di seguito si analizza il PAIR 2020 (documento di riferimento in termini di strumento di pianificazione per tale 

tematica). 
 

PAIR 2020 
La valutazione sulla conformità degli interventi di progetto in relazione al Piano Aria Integrato Regionale 2020 

approvato con Deliberazione dell'Assemblea Legislativa n. 115 dell'11/04/2017 si esplicita in relazione alle 

emissioni derivanti dal traffico indotto e dagli impianti di lavorazione con riferimento almeno alle disposizioni 

contenute nell'art. 20 e 24 delle Norme Tecniche di Attuazione riportati di seguito. 
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Si evidenzia che i flussi di traffico differenziali sono nulli e quindi non ci saranno modifiche allo scenario attuale. 

In senso più generale, i flussi indotti dall’attività commerciale nello scenario attuale e di progetto hanno 

un’incidenza poco significativa rispetto ai flussi veicolari presenti nel reticolo viario di riferimento (vedi analisi 

precedenti e successive) in quanto non ci saranno modifiche rispetto allo scenario attuale.  
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Nelle fasi realizzative saranno ottemperate tali specifiche. 

 

La proposta progettuale risulta pienamente compatibile con lo strumento di pianificazione analizzato. 

 

Nel seguito si analizza l’impatto indotto dall’attività esistente che rimarrà identico nello scenario futuro di 

progetto (traffico differenziale nullo). 

 

Emissioni flussi di traffico 

 

traffico indotto dal CONAD nello stato attuale e di progetto 

TGM traffico max orario 

Leggeri  Pesanti  Totale  leggeri Pesanti 

1693 8 1701 282 2 

 

Si stima l’incidenza del flusso indotto sul reticolo viario nello scenario corrente corrispondente a quello futuro. 

In particolare, il riferimento più significativo, visto che l’inquinante di riferimento è il PM10 (il cui limite più 

restrittivo è relativo alla media oraria giornaliera), è la verifica dell’incidenza del flusso di previsione sul TGM. 

Analizzando la via Veneto e le sole arterie adiacenti si ottengono i seguenti valori. 
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 TGM leggeri TGM pesanti TGM equivalente (*) 

Via Veneto e altre strade adiacenti  

(reticolo urbano) 
18000 800 18800 

    

Flusso complessivo indotto dal CONAD 1693 8 38 

Incidenza % 9,4% 1,0% 8,6% 

(*) 1 veicolo pesante = 2,5 leggeri 

 

Si stima un valore di incidenza complessiva inferiore al 10% che può essere considerato poco significativo. 

 

Si sottolinea che, in un’ottica generale, l’analisi di qualità dell’aria, ed i processi diffusivo/dispersivi che 

regolano i fenomeni di distribuzione degli inquinanti, non sono influenzati solamente dalle sorgenti ubicate 

nelle immediate vicinanze rispetto alla zona di analisi. 

È più corretto considerare una porzione di territorio più ampia in modo da tenere in conto tutte le potenziali 

sorgenti emissive. 

Considerando quindi un quadrante di riferimento con lato pari ad almeno 3-4 km si ottengono valori di incidenza 

ancora più bassi (e quindi pressochè nulli) in quanto i valori “ante operam” risentirebbero anche dei flussi 

presenti nelle altre arterie presenti nei dintorni. 

In tal caso (più veritiero) la zona di analisi (vedi figura seguente) comprenderebbe anche la SS16 e la A14 

caratterizzate da flussi veicolari significativi e con consistente percentuale di mezzi pesanti (che sono quelli 

maggiormente inquinanti). 

 

Cerchio di raggio 1250 m dall’edificio oggetto dell’intervento. 

 

CONAD 
Boschetto 
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 TGM leggeri TGM pesanti TGM equivalente (*) 

Via Veneto e arterie raggio 1 km (SS16 e A14) 80000 10000 105000 

    

Flusso complessivo indotto dal CONAD 1693 8 38 

Incidenza % 2,1% 0,1% 1,6% 

 

Si stima un valore di incidenza complessiva inferiore al 2% che può essere considerato trascurabile. 

 

Conclusioni  

Alla luce delle analisi effettuate si ritiene che la proposta progettuale presentata sia pienamente compatibile 

con il territorio circostante in termini di impatto sulla componente atmosfera. 

 

 

Si specifica inoltre che, alla luce del fatto che il progetto non prevede nessuna nuova edificazione e/o 

modifica degli edifici esistenti (se non nelle parti interne), la proposta presentata risulta conforme alle 

previsioni in materia urbanistica, ambientale e paesaggistica dei principali strumenti di pianificazione 

generale e settoriale.  

 

 

MONITORAGGIO 

Per tale variante, alla luce degli impatti previsti, non si ritiene necessario e utile nessun tipo di monitoraggio. 

 

 

CONCLUSIONI  

Alla luce delle valutazioni effettuate si può affermare che la proposta progettuale presentata risulta 

pienamente compatibile/sostenibile in termini di impatto sulle componenti ambientali. 

 

 

 


