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1. PREMESSA

Il progetto prevede la demolizione della seggiovia monoposto “Ortigaretta — Costabella” e la

sostituzione con una seggiovia biposto ad attacco fisso sullo stesso sedime.

2. SITUAZIONE ESISTENTE

L'impianto esistente, denominato “Ortigaretta-Costabella”, & una seggiovia monoposto, di lunghezza pari a 955
m. |1 273 m di dislivello vengono percorsi in quasi 11 minuti, ad una velocita costante di 1.5 m/s. La portata oraria
& pari a 450 p/h; la linea termina in prossimita del rifugio Fiori del Baldo a quota 1850 m: da qui & possibile salire

a piedi fino al rifugio Chierego e alla chiesetta Costabella, posti pilt a monte.

L'impianto presenta una vocazione puramente estiva, avendo abbandonato I'impiego invernale da
diversi anni a causa della scarsita di precipitazioni nevose e per I'assenza di un impianto di innevamento

programmato artificiale. A titolo di cronaca 'ultima stagione sciistica risale all’'inverno 1991/1992.
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Tra gli utenti degli impianti si annoverano:
- vacanzieri in villeggiatura sul lago di Garda, spesso poco attrezzati per le escursioni in quota;

- turisti piu esperti che intraprendono escursioni di trekking e mountain bike.

Il suddetto impianto si posiziona in successione della bidonvia denominata “Prada — Ortigaretta” che da

Prada sale sin al Baito Turri.

All’interno della stessa procedura di Valutazione di Impatto Ambientale la societa Prada Costabella srl

promuove la sostituzione della cestovia biposto, denominato “Prada - Ortigaretta” con una analoga

cestovia biposto su stesso tracciato e con partenza/arrivo su stesso sedime. Quest’ultimo intervento

avra un progetto definitivo di accompagnamento alla V.I.A. specifico e si rimanda allo stesso per avere

maggiori dettagli a riguardo.

Attualmente la successione dei due impianti contigui consente lo sbarco e I'imbarco presso il Baito Turri

laddove vi & un punto di ristoro. La possibilita della stazione intermedia consente inoltre all’'utenza di

percorrere i due tratti in diversi modi:

- scendere e percorrere a piedi il tratto finale fino al rifugio Fiori del Baldo che offre servizi di
ristorazione;

- salire in quota fino alla stazione di monte, e scendere a piedi fino al Baito Turri dal quale si puo

prendere la bidonvia per scendere a valle.

3. SITUAZIONE DI PROGETTO

La proposta progettuale in definitiva prevede:
- Demolizione della seggiovia monoposto ad attacco fisso, denominata “Ortigaretta — Costabella” e
sostituzione con nuova seggiovia biposto ad attacco fisso su stesso sedime della esistente;
- Demolizione di tutte le sciovie presenti (dismesse da anni e reperti delle stagioni sciistiche): questi

interventi potranno essere ricompresi nei lavori di sostituzione dell’impianto relativo al | tronco.

DIMENSIONAMENTO E TIPOLOGIA DEL NUOVO IMPIANTO

Il progetto di sostituzione si riferisce alla realizzazione di una seggiovia biposto con seggiole biposto
aperte, a sostituzione dell’attuale seggiovia monoposto, giunta ormai al termine della sua vita tecnica: la
sostituzione sara sullo stesso tracciato. Dal punto di vista costruttivo I'impianto non presenta nessuna
particolarita, in quanto vengono utilizzati i componenti tipici di una seggiovia a componenti certificati, sia

per la linea che per le stazioni.
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L'impianto ha portata massima di 900 p/h con velocita di esercizio di 1,875 m/sec (1.200 p/h alla
velocita di esercizio nominale di 2.50 m/sec).

La stazione di valle e del tipo “motrice fissa” con struttura metallica ed in cemento armato. La
stazione di monte & del tipo “rinvio e tensione” con sbarco utenti sotto ruota.

Il sistema di tensione & del tipo idraulico con cilindro di tensione e relativa centralina di controllo,

secondo una tecnologia costruttiva ormai consolidata e normalmente utilizzata.

L'impianto verra progettato nel rispetto:

e del Decreto Legislativo 12 giugno 2003, n.210 “Attuazione della direttiva 2000/9/CE in materia di
impianti a fune adibiti al trasporto di persone e relativo sistema sanzionatorio” e successive integrazioni.

e Di quanto rimasto in vigore del Decreto del Ministero dei Trasporti e della Navigazione del 4 agosto
1998, n.400 “Regolamento generale recante norme per le funicolari aeree e terrestri in servizio pubblico
destinate al trasporto di persone”

e Decreto n° R.D. 337 - 08.09 16 novembre 2012 : DISPOSIZIONI E PRESCRIZIONI TECNICHE PER LE
INFRASTRUTTURE DEGLI IMPIANTI A FUNE ADIBITI AL TRASPORTO DI PERSONE.

e UNI EN 12930 Requisiti di sicurezza per impianti a fune progettati per il trasporto persone ( Calcoli)

e UNI EN 13107 Requisiti di sicurezza per impianti a fune progettati per il trasporto persone ( Opere di
Ingegneria Civile)

Il tracciato e quello della vecchia seggiovia monoposto ed ha un andamento altimetrico e
planimetrico estremamente regolare: sono complessivamente previsti 12 sostegni: 9 in appoggio e 3 in
ritenuta. Considerato I'uso prevalente estivo, I'altezza in linea ¢ stata volutamente tenuta modesta e non
presenta difficolta per I'eventuale svolgimento delle operazioni di recupero dei viaggiatori in linea. |l
tracciato sotto I'impianto e percorribile con mezzi meccanici

Esistono due attraversamenti con strada forestale per i quali sono assicurati i franchi verticali
regolamentari.

Il tracciato & quello di un impianto gia esistente e quindi di caratteristiche morfologiche ben note
ed esenti da problematiche, limitazioni o prescrizioni particolari. Per il dettaglio si rimanda comunque alle
relazioni geologiche e valanghive prescritte dalle norme, rimanendo a carico del Direttore dei Lavori il
compito di eseguire le opere secondo quanto riportato nelle relazioni, sentiti eventualmente i pareri del

geologo e dell’esperto forestale.

Gli scavi previsti per la realizzazione dell’opera sono indicativamente i seguenti:

- 700 mc per i plinti di linea: il disavanzo dei 160mc corrispondenti al volume dei plinti (ca. 13mc a

plinto) sara rimpiegato per riempire i buchi lasciati dalla demolizione/rimozione dei vecchi plinti ed
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eventualmente, una minima parte di eccedenza, allargata e ridistribuita tutt’intorno il plinti stessi
per essere poi ricoperto della terra vegetale ed adeguatamente rinverdito;

- 220 mc per la stazione di valle: il disavanzo di 70mc, corrispondente al volume della fondazione di
stele, sara rimpiegato per riempire il volume dei cls interrati di stazione del vecchio impianto rimossi
ed eventualmente, una minima parte di eccedenza, allargata e ridistribuita tutt’intorno il plinti stessi
per essere poi ricoperto della terra vegetale ed adeguatamente rinverdito;

- 230 mc per la stazione di monte: il disavanzo di 70mc, corrispondente al volume della fondazione e
stele, sara rimpiegato in parte per riempire il volume dei cls interrati di stazione rimossi del vecchio
impianto e 'eventuale disavanzo per realizzare il rilevato di avanstazione;

In definitiva i movimenti terra saranno palleggiati in cantiere senza conferimenti in discarica di

materiale scavato.

Per I'esecuzione dei lavori si utilizzera la viabilita esistente, ovvero nuovi traccioli lungo le zone di
pascolo, fatto salvo procedere poi, al termine dei lavori, alla perfetta messa in pristino dei luoghi. Per le
zone di lavori inaccessibili, I’approvvigionamento dei materiali ed attrezzature ed i montaggi saranno

eseguiti con I'elicottero.
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STAZIONE MOTRICE A VALLE

La stazione motrice “fissa” & formata da due parti distinte, una in cemento fortemente armato per
le strutture di ancoraggio ed una in acciaio titolato per le strutture in elevazione. La copertura viene
realizzata con pannelli in policarbonato e pannelli in lamiera autoportante, secondo lo schema qui sotto

riportato:

La struttura in c.a. &€ formata da una stele centrale in elevazione e relativo blocco di fondazione
interrato al di sotto del piano stazione. In sommita della stele viene ancorata la struttura metallica che
sostiene I'argano motore composto dal complesso dei motori, riduttore, freni e ruota motrice. Il telaio di
forza della struttura sostiene inoltre la copertura realizzata con telaio in acciaio ed ampie finestrature in
pannelli trasparenti in policarbonato ad alta resistenza (“tipo exan”). Alla struttura in c.a. & inoltre affidato
il compito di contrastare |'azione orizzontale del tiro fune.

Una struttura in acciaio in lamiera piegata e saldata di grosso spessore costituisce le due travi
longitudinali, collegate tra loro trasversalmente alle estremita in modo da realizzare un telaio piano ed
orizzontale estremamente rigido. Sul telaio viene appoggiato ed ancorato 'intero argano motore. Le
lamiere sono protette dalla corrosione mediante zincatura a caldo, esterna ed interna. L'insieme del
pianale e della copertura costituisce la sala macchine per I'argano motore.

Alla sala macchine si accede dall'esterno tramite una scaletta posizionata sulla stele in calcestruzzo
e quindi al di fuori delle aree interessate dai franchi laterali; all'interno un pavimento integrale in lamiera
antisdrucciolo permetto il comodo accesso alle macchine e I'esecuzione delle operazioni di manutenzione

ordinaria e straordinaria in qualsiasi condizione metereologica.

7
STUDIO ASSOCIATO DI INGEGNERIA

DI ING. FARINA GIORDANDO E ING. VERONESI IVAN
VIA DELLA CERVARA, 6 - 38121 TRENTO TEL. 0461- 261202 FAXx 0461 - 266290 E-MAIL INFO@PROALPE.IT



PROFAL_FPE=

INTEGRATED ENGINEERING DESIGN

RELAZIONE TECNICO ILLUSTRATIVA SEGGIOVIA BIPOSTO

Considerata la forte potenzialita e la sua ubicazione & stato realizzato un argano motore in grado di
fornire le pil ampie garanzie di continuita all’esercizio. Sono previsti infatti:

- argano principale composto da motore elettrico a corrente continua e riduttore ad albero cavo
svincolato dall'azione del tiro fune. L'alimentazione del motore principale avviene da rete a 400 volt
mediante convertitore statico ca/cc a regolazione continua della velocita del motore. L’argano motore &
inoltre dotato dei sistemi frenanti previsti dalla normativa, di concezione moderna ad ampiamente
collaudata e precisamente:

- freno di servizio di tipo elettromagnetico a disco con unita frenanti ad intervento differenziato.

- freno di emergenza con azione diretta sulla puleggia motrice a mezzo di due pinze negative ad
apertura oleodinamica, una automatica con possibilita di intervento con comando diretto (elettrico o
meccanico) o automatico per eccesso di velocita, I'altra con comando manuale. La puleggia motrice &
costituita un disco in lamiera collegato all'interno con una corona - mozzo, sede dei cuscinetti a rulli ,
all'esterno con una corona sede della guarnizione cedevole per il contatto con la fune p.t. La corona
periferica e costituita da due piatti saldati per ottenere una forma a doppio T; le superfici esterne vengono
lavorate alle macchine utensili per poter offrire una fascia freno il piu possibile rettificata. Il collegamento
corona mozzo € assicurato da un disco di forte spessore posizionato con il proprio asse coincidente con
quello del tiro fune e dalla presenza di 8 razze in lamiera piegata. Il perno e cavo ed all'interno di esso
passa l'albero motore del riduttore; il collegamento albero puleggia viene assicurato da un innesto a denti.

- argano di recupero e costituito da un motore termico “diesel turbocompresso” che al quale &
accoppiata una pompa idraulica a cilindrata variabile, in grado di azionare il motore idraulico che si innesta
all’apposito albero con pignone che si innesta direttamente sulla corona dentata fissata alla puleggia
motrice. In tal modo qualsiasi rottura dell’argano principale risulta ininfluente sul recupero dei viaggiatori
in linea. L'argano motore di recupero assicura, a pieno carico e marcia in salita, una velocita minima di 0.5
m/s e si avvale nel suo funzionamento di tutte le protezioni di impianto. | freni di servizio in questo caso di

funzionamento sono i freni di emergenza dell’argano principale.

STAZIONE TENDITRICE A MONTE

La stazione di rinvio & semplicemente composta da una stele centrale in calcestruzzo armato. Sopra
la stele e fissata la struttura metallica per il sistema di tensione e ruota di rinvio. All' estremita anteriore
della struttura metallica e fissata la traversa per le due rulliere di avanstazione. Mediante un cilindro
idraulico e la relativa centralina di comando viene mantenuta le tensione nominale dell’anello di fune
portane traente. La ruota di rinvio puo quindi scorrere orizzontalmente essendo solidale alla trave

orizzontale comandata dal cilindro idraulico.
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La ruota di rinvio, analogamente a quella motrice, & costituita da un disco in lamiera collegato
all'interno con una corona mozzo, sede dei cuscinetti a rulli, all'esterno con una corona sede della
guarnizione cedevole per il contatto con la fune p.t. La corona periferica & costituita da due piatti saldati
per ottenere una forma a doppio T; le superfici esterne vengono lavorate alle macchine utensili. Il
collegamento corona mozzo € assicurato da un disco di forte spessore posizionato con il proprio asse
coincidente con quello del tiro fune e dalla presenza di 8 razze in lamiera piegata.

La puleggia ruota su cuscinetti a rulli orientabili, nel caso di un eventuale grippaggio si puo
effettuare il recupero dei viaggiatori in linea usufruendo di una bronzina di sicurezza interposta fra mozzo
e perno.

La stele in c.a. e collegata alla base ad un plinto di fondazione in calcestruzzo armato che provvede,
con il suo solo peso, a fornire la necessaria stabilita al ribaltamento e scorrimento conseguente al tiro fune
agente. Anche in questo caso il dimensionamento del plinto di ancoraggio & eseguito secondo le note
regole della scienza delle costruzione ed in rispetto delle indicazioni fornite dall'indagine geologica sulla

consistenza e capacita portante del terreno interessato.
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Il sistema di tensione dell’anello di fune portante-traente e realizzato idraulicamente mediante un
cilindro idraulico interposto tra il carrello mobile che supporta la ruota di rinvio ed il punto di ancoraggio
fisso realizzato sulla stele del cilindro idraulico. Il carrello che supporta al ruota di rinvio puo essere
posizionato in punti diversi delle due travi che realizzano le via di corsa per lo stesso carrello, permettendo
cosi una periodica regolazione anche in presenza di cilindri con modesta corsa di manovra. Trattasi di una
soluzione tecnica ormai ampiamente collaudata che assieme alla maggior compattezza e funzionalita
rispetto al tradizionale sistema di tesatura a contrappeso, garantisce una migliore risposta dinamica delle
campate dell'impianto nelle fasi di frenatura. Il sistema & ovviamente realizzato nel rispetto della
normativa vigente, con componenti di primarie Ditte e tutti certificati in origine e collaudati dopo il
montaggio.

Il sistema di calcolo adottato per le verifiche di linea analizza, oltre alle normali condizioni di lavoro,

le eventuali situazioni di emergenza per guasti del sistema di tesatura o di controllo.

La tensione della fune & assicurata e controllata da un cilindro idraulico le cui estremita sono fissate
una rigidamente alla struttura della stazione e I'altra al carrello di tensione: il cilindro lavora sempre in
compressione. Un dispositivo di semplice concezione (serie di fori equidistanti con perno passante di
bloccaggio) permette di recuperare in maniera molto semplice gli eventuali allungamenti permanenti della
fune. Il cilindro idraulico, munito alle estremita di ammortizzatori paracolpi, & comandato e controllato da
una centralina idraulica composta dai seguenti elementi:

- elettropompa a cilindrata variabile

- serbatoio olio completo di indicatori per livello e temperatura

- filtri sui circuiti di mandata olio ad alta pressione

- valvola di massima pressione a protezione della pompa e circuito

- valvola riduttrice e di regolazione della pressione

- elettrovalvola per I'avviamento a vuoto della pompa

- valvole di non ritorno

- pressostati elettrici e manometri di controllo

- pompa manuale di riserva con relativa valvola di protezione

- cilindro idraulico con fusibile idraulico di protezione per rottura tubi di mandata

In condizioni di normale esercizio I'elettropompa viene avviata solo per il tempo strettamente

necessario a ripristinare la pressione nominale nel cilindro idraulico, nel campo di tolleranza ammesso che
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di norma vale il £ 10% della tensione nominale. In caso di assenza di energia elettrica o guasto della
elettropompa, il funzionamento dell'impianto di tesatura e assicurato dal comando manuale della
apposita pompa di riserva. Con il sistema manuale si possono inoltre eseguire manovre sul cilindro,
invertendo tra di loro mandata e scarico.

Sistemi di protezione

Il dispositivo € dotato di due diversi sistemi di controllo e protezione:
1) controllo della pressione olio nel cilindro (pressostati)

2) controllo diretto della forza di tesatura mediante “cella di carico”

Il consenso al funzionamento dell'impianto seggioviario sara quindi subordinato alla tolleranza
consentita dai pressostati elettrici ed alla tolleranza consentita dal sistema elettronico di misura della

forza mediante cella di carico.

| sostegni di linea con funzione di appoggio sono del tipo a ritto centrale costruiti in lamiera piegata
e saldata. La traversa € pure in lamiera piegata e saldata, collegata al sostegno con una serie di bulloni. Il
collegamento della base del sostegno alla fondazione in calcestruzzo avviene mediante imbullonatura ad
otto tirafondi annegati nel calcestruzzo del plinto di fondazione. | sostegni sono corredati di scala di
accesso dotata di dispositivo anticaduta, maniglioni in sommita e pedane fisse per I'ispezione alle rulliere.
Sulla sommita del sostegno si trova una scatola stagna contenente le derivazioni del circuito di sicurezza,
un pulsante a ripristino locale di blocco impianto e una presa telefonica. | falconi per il sollevamento della
fune sono costituiti da una semplice ma robusta struttura, posizionata correttamente per le operazioni di
manutenzione.

| sostegni con funzione di ritensione sono di costruzione simile a quelli in appoggio. Sono inoltre
dotati di una trave trasversale collegata al plinto centrale, in modo da realizzare gli ancoraggi necessari per
eventuali operazioni di abbassamento della fune. La dotazione dei sostegni in ritenuta & analoga a quella

dei sostegni in appoggio.

| rulli di linea, del diametro a fondo gola di 360 mm, sono costruttivamente composti da un due
anelli in lega di alluminio ottenuti per fusione in terra, dotati di una corona periferica sagomata per
contenere la guarnizione in gomma e da mozzo centrale forato per l'alloggiamento dei cuscinetti di
rotolamento. La guarnizione ad anello in gomma antiolio per I'appoggio della fune & intera e viene inserita
a forza nell’alloggiamento della corona in alluminio. La parte centrale del rullo & lavorata a macchina

essendo, come sopra descritto, la sede dei cuscinetti a sfera. Il perno (fisso) collega il rullo con la rulliera.
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Il montaggio dei cuscinetti avviene con la dissezione di un distanziale interno e di un canotto di
sede del perno. La lubrificazione e assicurata da 3 ingrassatori.

Le rulliere di tipo fisso sono di costruzione modulare dove I'elemento base ¢ il bilanciere a due rulli
che variamente composto puo da luogo a rulliere a 4, 6, 8 10 12 rulli. Tutti i componenti sono ottenuti da
lamiere di acciaio di qualita e sono zincati a caldo, il che assicura un'ottima durata e nel contempo
un'assenza di manutenzione per la protezione dagli agenti atmosferici. Le boccole di calettamento dei
perni di collegamento tra le varie rulliere (due con quattro, quattro con sei o otto e cosi via) sono in
bronzo e del tipo alveolare. | perni sono in acciaio di qualita e sono zincati. Ogni punto di rotazione &
provvisto di ingrassatore. Tutte le rulliere sono dotate di dispositivo per l'arresto elettrico nel caso di

fuoriuscita della fune p.t. dai rulli e di scarpetta raccogli fune.

La fune portante traente & del tipo Warrington-Seale 186 fili a trefoli, con avvolgimento parallelo
destro, in acciaio zincato ed anima in PPC, conformi alla normativa CE e collaudate secondo la normativa
vigente per il trasporto persone. Considerati anche i transitori dell'impianto (accelerazione ed avviamento)

il minimo grado di sicurezza a rottura della fune vale 5,25.

Il veicolo € una seggiola biposto composta da un telaio in alluminio od acciaio (in funzione della
tecnica costruttiva del fornitore finale), opportunamente sagomato, collegato al morsetto tramite un
braccio di sospensione in acciaio. Nella parte inferiore del telaio e fissato il sedile, di norma costituito da
un telaio in alluminio o acciaio sul quale vengono fissati i piani di appoggio in materiale plastico con
caratteristiche tali da assicurare buone doti di conforto per i passeggeri. Il sedile & ribaltabile ed &
provvisto di paracolpi nella parte anteriore. La protezione anteriore & un tutt'uno con il poggiasci ed e
fulcrata sulla sospensione; un sistema a contrappeso permette di mantenere solo le due posizioni limite,
aperto o chiuso, facilitandone I'uso. In alternativa al sistema di contrappesatura del poggiasci puo essere
adottato un sistema elastico di richiamo a molle.

Il morsetto di attacco del veicolo alla fune p.t. e del tipo a serraggio elastico ed & ottenuto
mediante stampaggio a caldo di acciai legati di alta qualita. Il sistema di serraggio elastico é realizzato
mediante un pacco di molle che lavorano in condizione di precarico a lunghezza di montaggio fissa e
controllabile.

Appositi risconti sul corpo del morsetto permettono la visualizzazione la lunghezza di lavoro del
pacco molle nonché il suo valore limite ammesso per I'esercizio, secondo la normativa vigente e le

indicazioni fornite nel manuale di uso e manutenzione dell'impianto.
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La seggiovia sara dotata dei materiali e delle attrezzature occorrenti alle operazioni di soccorso in
caso di recupero dei viaggiatori in linea per impianto fermo. | materiali e le attrezzature saranno in
qguantita tale da rendere effettuabile il soccorso in linea nel tempo massimo di 2,50 ore: sono

sostanzialmente scale in lega leggera e attrezzature per la calata.

Il morsetto di attacco del veicolo alla fune p.t. e del tipo a serraggio elastico ed e ottenuto
mediante stampaggio a caldo di acciai legati di alta qualita. Il sistema di serraggio elastico e realizzato
mediante un pacco di molle che lavorano in condizione di precarico a lunghezza di montaggio fissa e
controllabile.

Appositi risconti sul corpo del morsetto permettono la visualizzazione la lunghezza di lavoro del
pacco molle nonché il suo valore limite ammesso per I'esercizio, secondo la normativa vigente e le

indicazioni fornite nel manuale di uso e manutenzione dell'impianto.

AZIONAMENTO PRINCIPALE

L'impianto di potenza per I'azionamento del motore principale in cc & costituito da un alimentatore
statico a diodi controllati, bidirezionale a doppio ponte. La regolazione della velocita angolare di rotazione
del motore & ottenuta mediante variazione della tensione di armatura, rimanendo fisso il valore della
corrente di eccitazione. Viene costruito secondo le attuali norme Unifer Cei e le prescrizioni ministeriali
che prescrivono la duplicazione delle funzioni interessanti la sicurezza dell'impianto ivi compreso il
controllo di velocita (2° dinamo tachimetrica). In un pulpito di comando disposto in sala comando sono
raggruppate tutte le funzioni di segnalazione e controllo dell'impianto nonché tutti i comandi per il moto e
I'arresto dell'impianto. In un armadio sono poste le schede di taratura con i relativi pulsanti di prova e
simulazione. L'alimentatore viene posto nel locale di manovra dell'impianto.

Il motore elettrico € a corrente continua, a coppia costante e potenza variabile con ventilazione
assistita. La variazione di velocita angolare & ottenuta variando la tensione di armatura, variazione che
avviene generalmente in rampa predefinita. La tensione degli avvolgimenti di eccitazione € normalmente

fissa e stabilizzata.

CIRCUITI DEI SERVIZI E SICUREZZA

| circuiti dei servizi comprendono carica-batterie per linea 1 e 2, illuminazione normale e di riserva,
altoparlanti in linea, controlli di tensioni delle rete di alimentazione.

Il circuito di sicurezza (per il controllo della linea e stazione di rinvio) e del tipo omologato e
tipizzato dal Ministero dei Trasporti. Esso permette il controllo della linea per corto ed interruzione, da

ogni punto dell'impianto compresa la stazione di rinvio. | guasti vengono memorizzati fino a ripristino
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manuale e possono essere rapidamente localizzati dal “dispositivo cerca-guasti” in dotazione all'impianto.
Viene inoltre controllata sia la tensione che l'intensita della corrente di linea. Tutti i materiali metallici di
linea e stazione sono messi a terra elettricamente e resi equipotenziali. La resistenza totale dell'impianto

sara contenuta nei limiti delle norme CEI.

COLLEGAMENTO TRA LE STAZIONI

Il collegamento telefonico e di sicurezza e delle logiche dell‘apparecchiatura di comando fra le
stazioni, nonché con tutti i sostegni di linea, & realizzato mediante un cavo multipolare ed un cavo diretto
a fibre ottiche che saranno interrati lungo la linea oppure, in alternativa, mediante cavo aereo ancorato ai

sostegni.

LAVORI EDILI PROPEDEUTICI AL POSIZIONAMENTO DELLA SEGGIOVIA

Per posizionare la linea esattamente sull’asse attuale, dovranno essere rispettati dei franchi
rispetto alle strutture esistenti, strutture che si configurano essere il muro di sostegno del Baito Turri ed il
traliccio, rispettivamente alla destra e sinistra a salire lungo I'impianto.

La distanza tra il nuovo ramo di salita a destra ed il muro risulta di m 1,73 circa. Essendo la
larghezza della sedia pari a m 1,2 ne risulta che la distanza laterale tra la sagoma esterna del veicolo ed il
muro sara di (1,73 — 0,6) = 1,13 < 1,50 (limite minimo da normativa). Ne consegue che il muro dovra
essere spostato verso monte di c.a 40cm e per tutto il tratto necessario al rispetto del franco di 1.50m.

La distanza invece tra il ramo sinistro ed il traliccio alla base risulta di 2,44 m: quindi il franco
laterale risulta essere pari a 2,44- 0,6 = 1,84 > 1,50: rispettato. Tuttavia dal momento che, in posizione
antistante la stazione di valle, dovra eseguirsi lo shancamento per garantire il franco sotto seggiola sul
ramo sia di discesa che di salita, questo sbancamento interessera probabilmente anche il piano di imposta
del plinto del traliccio. Le soluzioni potranno essere due, o spostare allontanando il traliccio dalla linea
dell'impianto di risalita, ovvero abbassare il plinto di fondazione (o intervenire con micropali di sostegno).

Questo approfondimento dovra essere eseguito in sede di progettazione successiva.
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CARATTERISTICHE TECNICHE PRINCIPALI NUOVA SEGGIOVIA BIPOSTO

- ubicazione della stazione motrice avalle m.s.m.  1555.55
- ubicazione stazione di rinvio/tensione a monte m.s.m. 1828.97
- senso di marcia orario

- lunghezza orizzontale fra gli ingressi di stazione m 889.28

- dislivello fra gli ingressi di stazione m 273.42
- lunghezza inclinata della linea m 937.42

- pendenza media fra le stazioni % 31.27

- pendenza massima della fune (campata C4-C5) % 63.95

- capienza di ciascun veicolo — seggiola biposto n° 2

- intervallo nelle partenze s 6

- potenzialita massima di trasporto estivo/promiscuo P/h 900

- velocita massima per uso estivo/promiscuo m/s 1.875

- equidistanza fra i veicoli in linea m 15
- tempo invernale di percorrenza estiva fra gli ingressi stazione 8'19.9"

- numero massimo veicoli in linea per ramo n° 60

- numero complessivo dei veicoli sull'impianto N° 124

- diametro della fune portante traente mm 32

- massa lineare della fune kg/m 3,79

- massa del veicolo vuoto kg 85

- massa del veicolo carico kg 245

- azione del dispositivo di tensione idraulico a monte kN 260

- velocita minima fune con azionamento di recupero m/s 0.80

- potenza del motore principale necessaria a regime kw 131.24

- potenza massima assorbita dal motore principale in avviamento kw 175

- potenza di targa del motore principale kw 160

- potenza del motore di recupero - termico diesel kW 80

- peggior rapporto di aderenza fune-puleggia n 1.75

- intervia in linea e nelle stazioni m 4.00

- numero dei sostegni, in totale n°® 12

- numero dei sostegni di appoggio n° 9

- numero dei sostegni di ritenuta n° 3

- numero dei rulli guidafune in appoggio diametro 360 mm n° 128

- numero dei rulli guidafune in ritenuta diametro 320 mm n° 48

- numero complessivo dei rulliin linea n° 176

- conduttori di linea interrati
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4. COMPATIBILITA’ URBANISTICA

Il progetto di potenziamento del secondo tratto della linea Prada Costabella ricade all’interno delle
tipologie previste dal punto 8) , lettera t) dell’Allegato IV alla parte Il del D.lgs. 152/06 e s.m.i. recante: t)
modifiche o estensioni di progetti di cui all'Allegato Ill o all'Allegato IV gia autorizzati, realizzati o in fase di
realizzazione, che possono avere notevoli ripercussioni negative sull'ambiente (modifica o estensione non inclusa
nell'Allegato I1).” Il suddetto riferimento deve essere letto in combinato disposto alla lettera c) del dal punto 7)
dell’Allegato IV alla parte Il del D.Igs. 152/06 e s.m.i., la quale prevede la verifica di assoggettabilita ambientale, di
cui all’articolo 20 del D.Lgs. 152/06 e s.m.i. per i progetti di :"...... impianti meccanici di risalita, escluse le sciovie e
le monofuni a collegamento permanente aventi lunghezza inclinata non superiore a 500 metri, con portata oraria
massima superiore a 1.800 persone”.

Nel caso specifico si evidenzia inoltre che, in relazione ai punti 4.3.4 e 4.3.5 del D.M. 52/2015
(successivamente riportati) nonché per gli effetti della sentenza Cass. Sez. Ill n. 11875 del 12 marzo 2014 (Ud. 31
gen. 2014) Pres. Gentile, Est. Pezzella, Ric. Loré Beni Ambientali, che di fatto equipara le zone ZPS, in cui ricade
anche I'area del progetto di potenziamento ovvero il sito della Rete Natura 2000 SIC/ZPS 1T3210039 Monte Baldo
Ovest, alle Aree naturali protette, le soglie di cui sopra — lunghezza e portata — devono ritenersi ridotte del 50% e
quindi il progetto di potenziamento dovra effettuare direttamente la Valutazione d’impatto Ambientale di cui agli

articoli da 23 a 28 del D.Lgs. 152/06 e s.m.i.”

RIFERIMENTI D.M. 52/2015

4.3.4. Riserve e parchi naturali, zone classificate o protette ai sensi della normativa nazionale.

Per riserve e parchi naturali si intendono i parchi nazionali, i parchi naturali regionali e le riserve naturali
statali, di interesse regionale e locale istituiti ai sensi della legge n. 394/1991.

Ambito di applicazione: tutti i progetti dell'allegato IV del D.Lgs. 152/06 e s.m.i. per i quali, ai sensi e
per gli effetti dell'art. 6, comma 6, lettera b), del decreto legislativo n. 152/2006, e' previsto
I'assoggettamento a valutazione di impatto ambientale con riduzione della soglia del 50% stabilita dalle presenti
linee guida.

4.3.5. Zone protette speciali designate ai sensi delle direttive 2009/147/CE e 92/43/CEE.

Per zone protette speciali designate ai sensi delle direttive 2009/147/CE e 92/43/CEE si intendono le
aree che compongono la rete Natura 2000 e che includono i Siti di importanza comunitaria (SIC) e le Zone di
protezione speciale (zPS) successivamente designati quali
zone speciali di conservazione (zsC) [direttiva 2009/147/CE, direttiva
92/43/CEE, decreto del Presidente della Repubblica n.357/1997].
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PRG — COMUNE DI SAN ZENO DI MONTAGNA

L'intervento in oggetto ricade completamento sul territorio del Comune di S. Zeno. Con riferimento alla

cartografia del Comune di San Zeno, I'intervento proposto risulta avere la compatibilita urbanistica.

SERVITU

La societa Prada Costabella S.r.l. é titolare, in base ad atto notarile 30 giugno 2004, n. 20828 Rep. € n.
3577 Racc. Notaio lacoppe di Mantova, di diritti di servitu di funicolare e di passaggio, funzionali alla
realizzazione, esercizio e manutenzione degli impianti funiviari.

In particolare, dispone del diritto di servitl, perpetua e nel senso pit ampio, di funicolare, di passaggio
pedonale e carraio sui terreni attraversati dall'impianto, unitamente al diritto per I'esecuzione di opere e per
I'installazione di meccanismi e pali di sostegno, occupazione e quant’altro necessario anche per l'infissione di pali,
unitamente al diritto di passo per verifiche e riparazioni, oltre al diritto di sciare sulle proprieta stesse. Per quanto
attiene ai terreni attraversati dalla seggiovia monoposto attualmente esistente, la societa dispone, oltre che del
diritto di servitu di funicolare, anche del diritto di attraversamento dei terreni per |'accesso agli impianti
attraverso I'esistente Via di Naole (unico passaggio che consente di accedere alla stazione d’arrivo della seggiovia,
per il deposito di materiali da costruzione da impiegare per la realizzazione della linea) nonché lungo le altre
strade e i sentieri esistenti. Il diritto perpetuo di attraversamento con impianto funicolare e i connessi diritti
accessori di passo carraio e pedonale sono stati riconosciuti in capo al dante causa della Prada Costabella S.r.l.
(Prada S.r.l. e, in precedenza, SIT Costabella S.r.l.) dai proprietari dei terreni attraversati dagli impianti di risalita
(signori Consolati per il tratto della cestovia e famiglia Priori-Cremonesi per il tratto della seggiovia). Quanto
sopra risulta attestato da Relazione Legale a firma del Notaio Avv. Giovanna lorini in data 12 febbraio 2004,
allegata al suddetto atto a ministero del notaio lacoppe, con cui Prada Costabella S.r.l. ha acquistato gli immobili
di proprieta di Prada S.r.l. e i diritti di servitu, a suo tempo costituiti con atti debitamente trascritti presso la
competente Conservatoria dei RR.II.

La societa potra avvalersi di tali diritti anche in vista della realizzazione e costruzione del nuovo impianto,
alla luce delle previsioni contrattuali e del codice civile, che consentono ove necessario anche di variare il
percorso su cui si esercitano le servitu prediali (cfr. art. 1068 c.c.) qualora il luogo di esercizio sia pil vantaggioso
e non rechi danno al fondo servente (in questo caso, il vantaggio per il proprietario del fondo dominante risiede
nella costruzione dell’impianto lungo una linea retta, evitando di spezzare il percorso in due tratte, risparmiando
sui costi dell’investimento; per il proprietario del fondo servente non vi sono incomodi ulteriori rispetto alla

preesistenza, anzi alcuni pali di maggiori dimensioni verranno sostituiti da piloni mono-sostegno).
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5. SOSTENIBILITA AMBIENTALE ED ECOLOGICA

Le stazioni di valle e di monte saranno concepite con una particolare attenzione all'inserimento

ambientale ed alla scelta dei materiali di rivestimento.

6. MITIGAZIONI E COMPENSAZIONI

All'interno della stessa procedura di VIA avente per oggetto i lavori per la sostituzione della seggiovia
monoposto con seggiovia biposto (Ortigaretta-Costabella) e della sostituzione della cestovia biposto (Prada-
Ortigaretta) con analogo impianto, si procedera con la rimozione delle due sciovie presenti sul versante, all’epoca
impiegate per la pratica dello sci.

Le stesse sono:

- Sciovia monoposto denominata “Baby 2” con una lunghezza complessiva pari a 210 m ed un
dislivello pari a 59 m motrice alla stazione di valle e tenditrice alla stazione di monte; numero di
sostegni 5 Attualmente I'impianto & completo per quanto riguarda le stazioni ed i sostegni ma e
privo della fune traente e dei traini. L'ultima stagione di esercizio e stata presumibilmente quella

invernale del 1998/1999. Di seguito si riportano due fotografie.

Figura 6.1 - Sciovia "Baby2"

- Sciovia monoposto denominata “Ortigaretta - Costabella” con una lunghezza complessiva pari a
370 m ed un dislivello pari a 100 m motrice alla stazione di monte e tenditrice alla stazione di valle;
numero di sostegni 7. Attualmente I'impianto € completo per quanto riguarda le stazioni, i sostegni
e la fune traente ma é privo dei traini. L'ultima stagione di esercizio & stata presumibilmente quella

invernale del 1998/1999. Di seguito si presenta una foto.
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Figura 6.2 - Sciovia "Ortigaretta-Costabella"
- |l presente progetto prevede, come prima fase, il completo ripristino dei luoghi come imposto dalla
LR n.21 dd 21.11.2008. A situazione ultimata sara possibile riconsegnare il territorio completamente

sgombero e bonificato dalle opere ormai obsolete e non pil atte a svolgere il servizio richiesto.
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7. TEMPI DI REALIZZAZIONE — CRONOPROGRAMMA

Indicativamente si pud dare la seguente tempistica per quanto riguarda l’iter autorizzativo e la

cantierizzazione del solo impianto di risalita biposto.

Attivita Sostituzione seggiovia a.f. monoposto con seggiova a.f. biposto "Ortigaretta-Costabella"

11
week

1
week

2
week

3
week

4
week

5
week

6
week

7
week

8
week

9
week

10
week

12
week

13
week

14
week

15
week

16
week

17
week

18
week

19
week

20
week

21
week

FASE DI REALIZZAZIONE

Inizio della fase di cantierizzazione

Demolizione delle strutture esistenti

Scavi a valle

Scavo di linea

Scavi a monte

Opere civili valle

Opere civili linea

O-zmZE-zm--40

Opere civili monte

Montaggio sostegni, pedane e rulliere

Montaggio rinvio monte

Montaggio motrice valle

Allestimento Cabina di comando a valle

Allestimento Cabina di comando monte

Scavo e posa cavo di linea

Cablaggio linea

Cablaggio stazioni

—ZO-N®»NN-DOHC>

Tiro fune e impalmatura

Esame magneto induttivo

Montaggio cabine

Messa in servizio

Collaudo

OPERE EDILI

SCAVI

MONTAGGI-SMONTAGG/
MONTAGG! ELETTRICI - CABLAGG!
COLLAUDO E MESSA IN SERVIZIO
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8. ASPETTI CANTIERISTICI DELLA REALIZZAZIONE

La realizzazione dell'impianto funiviario di cui in oggetto, presumera delle lavorazioni come di seguito

descritto:

1. ACCANTIERAMENTO:

- Zona logistica a valle, in corrispondenza del parcheggio di attestamento, di proprieta della

Societa Prada Costabella srl. Su questo parcheggio saranno organizzate le seguenti aree:

a.

Deposito dei materiali di costruzioni (ferro, sabbie, cemento, cavidotti, ecc...);
attrezzature di lavoro (casseri, ecc.) e mezzi (escavatori, camion, ecc...);

Stoccaggio del materiale funiviario: parti meccaniche ed elettriche relativi I'impianto
funiviario;

Area di preassemblaggio meccanico del materiale funiviario: il montaggio in sito sara
eseguito con I'elicottero o camion laddove accessibile dalla viabilita esistente;

Area per la centrale di betonaggio: data la conformazione geomorfologica del versante,
I'assenza di strada forestali di penetrazione per |'accesso sia alla stazione di monte che
ai plinti di linea, il getto sara previsto con I'elicottero. Indicativamente nel corso di una
giornata si potranno gettare due/tre plinti;

Area per il posizionamento di baracche di cantiere e servizi igienici.

Area per la raccolta dei materiali da conferire in discarica autorizzata o centri di

recupero;

- Zona logistica in corrispondenza delle stazioni di monte e di valle dell'impianto: con la

viabilita esistente possibile da raggiungere unicamente con fuoristrada e camion autogru 4

assi motrici;

- Tutte le aree di lavoro saranno recintate con recinzione alta 2.00m, cosi come le aree per la

realizzazione dei plinti di fondazione.

2. DEMOLIZIONI LINEA ESISTENTE: i sostegni di linea saranno tagliati alla base con cannello ed il

loro trasferimento a valle mediante I'impiego dell’elicottero, a meno di quelli direttamente

recuperabili con camion (vedi riferimento montaggi funiviari). Per il trasferimento a valle di

tutti i sostegni si prevede I'impiego dell’elicottero per due giornate circa.
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3. MONTAGGI FUNIVIARI:
e Per la stazione di valle eseguiti con I'ausilio di gru montata su camion, cosi come per le
ritensioni R1 e R2;
e Per la stazione di monte eseguiti con I'ausilio di grt montata su camion, cosi come per i
sostegni S11 e S12;
e tutti gli altri sostegni, si prevede I'impiego dell’elicottero: previsto I'impiego del velivolo
per due giornate.
4. SCAVI PER PLINTI DI LINEA E SOTTOSERVIZI:

e L’escavatore impegnato nella realizzazione dei plinti di fondazione si realizzera un tracciolo
lungo il versante per risalire da valle verso monte: il tracciolo sara praticamente lungo la
linea. Successivamente la realizzazione dei plinti si procedera con lo scavo, lungo la linea
stessa, per la posa dei sotto-servizi (cavo di dialogo, fibra ottica, ecc.). A fine dei suddetti
interventi il versante sara perfettamente ripristinato e in zona pascolo eseguita la semina

con specie autoctone.

Trento, settembre 2017

| tecnici

Ing. Giordano Farina Ing. lvan Veronesi
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