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RELAZIONE TECNICA GENERALE
1. Premessa

L’Autorità Portale di Trieste  ha definito la destinazione d’uso del Comprensorio demaniale denominato Porto Lido nel porto di Trieste ad attività diportistiche e di tempo libero. Il Comprensorio consta di un’area a terra di oltre 13.000 mq. e di uno specchio acqueo di pertinenza di circa 20.000 mq. protetto da una diga foranea che si sviluppa per circa 311 ml. , ed è collocato nel centro della città ad ovest della Lanterna e del molo Fratelli Bandiera. Sull’area  a terra insistono fabbricati di tipo industriale,banchine di attracco ed uno scalo di alaggio. 

Con un “INVITO AD ESPRIMERE UNA DICHIARAZIONE DI INTERESSE” pubblicato in data 27.08.2002 l’Autorità Portuale ha richiesto da parte di Imprese Primarie l’espressione di una dichiarazione di interesse per la realizzazione e gestione di progetti finalizzati allo svolgimento di attività diportistiche e nautiche nelle aree demaniali marittime sopra descritte.
La normativa di riferimento per l’iter procedurale relativo all’assentimento in concessione dell’area demaniale marittima in argomento consiste del D.P.R. 2 dicembre 1997 n. 509 .

Il D.P.R. sopra richiamato prescrive che alle istanze di concessione demaniale marittima sia allegato un “Progetto Preliminare” (art. 3 punto 2 del D.P.R.) redatto ai sensi del Decreto Interministeriale 14 aprile 1998 All. I , pubblicato sulla G.U. n.98 del 29.04.1998 .
In tal senso la Società ITALIA NAVIGANDO S.p.A.  ha predisposto il progetto preliminare degli interventi proposti sul comprensorio demaniale “Porto Lido”, composto pertanto degli elaborati, degli schemi grafici e degli studi di supporto di cui al citato Decreto Interministeriale.

Con Determina Dir. N. 555 in data 08.03.2005 il Comune di Trieste , a seguito della conferenza di servizi  convocata ex art. 5 DPR 509/97, l’istanza avanzata da Italia Navigando S.p.A. è stata valutata positivamente ed ammessa alla fase successiva del procedimento per la quale deve essere elaborato il presente progetto definitivo delle opere.

2. Descrizione del sito di intervento


a. Le Rive di Trieste (estratto da : Comune di Trieste- Fronte Mare di Trieste-Concorso di Progettazione per la riqualificazione del Fronte Mare) .
La città di Trieste sta compiendo notevoli sforzi per re-inserirsi all’interno del circuito centro europeo. L’unificazione politica dell’Europa e il suo graduale ampliamento riguardano direttamente la città e la sua possibile leadership nei rapporti con i Paesi dell’est europeo. Le modificazioni geopolitiche di questi ultimi anni hanno radicalmente cambiato la posizione geografica, l’importanza strategica ed economica di questa città, della Regione e dell’intera area vasta di riferimento. Trieste, inevitabilmente, assumerà una posizione baricentrica rispetto ad uno spazio adriatico e centro europeo all’interno dei nuovi mercati che si configurano con l’allargamento ad Est dell’Unione Europea, soprattutto verso la Slovenia e l’Ungheria, oltre che verso i paesi più ricchi dell’Europa occidentale.

A ciò va aggiunta la rilevante questione della riconquistata importanza dei traffici marittimi attraverso il mediterraneo, dal cuore dell’Europa verso il medio e l’estremo oriente.

A conferma degli impegni assunti il Programma di Riqualificazione Urbana e Sviluppo Sostenibile del Territorio redatto dall’Amministrazione comunale, ha proposto un’analisi ed una identificazione sul territorio di progetti che vedono congiunti il pubblico ed il privato.

Trieste si è qualificata tra i primi dieci comuni d’Italia per il peso e la qualità dei progetti. Tale riqualificazione, denominata “La riconquista del fronte mare”, insiste prevalentemente su tutta l’area nevralgica del centro storico e interessa progetti sia infrastrutturali che puntuali finalizzati a trasformare, congruentemente con le necessità contemporanee, la città.

Il PRUSST triestino, un “piano-progetto” di riconsiderazione complessiva dell’assetto strategico e infrastrutturale della città di Trieste, di fatto ha impostato la trasformazione della città per i prossimi anni. Si tratta di un programma operativo, concreto, impostato sulla concreta realizzazione di opere.

La prima, sostanziale, riguarda il collegamento interportuale interrato sotto le rive di Trieste; un’infrastruttura centrale all’interno del processo di riqualificazione, perché su di essa si basa l’intero processo, finalizzato, innanzitutto, a “riconquistare il fronte mare”. Sul suo tracciato, in proiezione, sulle rive triestine, cioè, sono previsti gli interventi di maggiore importanza per la trasformazione della città: la riqualificazione delle rive, innanzitutto, quale luogo pubblico privilegiato per la fruizione della città da parte dei cittadini; e insieme, tutti gli interventi puntuali su queste attestati, quali l’ex Pescheria, l’ex Magazzino Vini, il parcheggio della “Stazione Marittima”,l’area della Lanterna.
In relazione a ciò, il Comune – con la collaborazione dell’Autorità Portuale – ha bandito un “Concorso di Progettazione per la riqualificazione dl Fronte Mare triestino”  che è stato il primo, oltre che il più significativo, di una serie di progetti varati (e/o in gestazione) dalla nuova amministrazione comunale di Trieste per rilanciare la città nel panorama internazionale.

I gruppi selezionati hanno prodotto proposte per quella che è indubbiamente la parte più importante della città di Trieste. Il fronte mare rappresenta, infatti, l’elemento di coesione tra i borghi storici della città sette-ottocentesca, la città medievale e romana e il “sistema” di piazza Unità d’Italia. Si tratta insieme di un “limite” e di un elemento di unione, di coesione urbana, un recapito urbano e un elemento di centralità.

Il progetto per la riqualificazione del fronte mare, destinato a divenire, necessariamente, il vero centro della città, è in realtà il progetto di trasformazione dell’intera città.

Il concorso internazionale per la riqualificazione delle rive cittadine che l’Amministrazione comunale di Trieste, con il concorso dell’Autorità Portuale e della Fondazione Cassa di Risparmio di Trieste, ha predisposto e che ha visto la partecipazione di autorevolissimi personaggi del mondo dell’architettura, è stato il primo, come ricordato, di una serie di strumenti concepiti per riqualificare la città di Trieste.

I progetti hanno delineato il nuovo volto del fronte mare affrontando sei temi distinti: le Rive nel loro complesso, il canale del Ponte Rosso (lo storico canale che penetra il borgo teresiano), la Stazione Marittima, la piazza Venezia, antistante il Museo di Arte Moderna e Contemporanea Pasquale Revoltella, l’ex Magazzino Vini antistante quest’ultima e, per finire, la penisola della Lanterna, il luogo urbano che conclude il fronte mare storico della città.

In particolare il progetto selezionato per la penisola della Lanterna– che è di interesse per la presente relazione – è quello presentato dall’architetto catalano Joan Busquets nell’ambito del quale si  riconferisce importanza alla Lanterna ottocentesca di Matteo Pertsch liberandola dal groviglio di “superfetazioni” di bassa qualità e dagli edifici invadenti e invasivi realizzati nel tempo senza un preciso disegno urbano. Qui una nuova isola, collegata da ponti pedonali, caratterizzerà un luogo deputato alla balneazione, alle attività diportistiche e a funzioni, ancora una volta, turistico ricettive.  

Nel progetto di Busquets la potenza formale della Lanterna restaurata di recente serve come punto di articolazione di un sistema di esplanades urbane attorno alle quali si dispongono le piscine, i bagni e nuove funzioni di ospitalità alberghiera, ludiche e di tempo libero.

Questo insieme trova nuove qualità grazie alla creazione di un’”isola verde” che si converte in una piccola oasi all’interno dei percorsi pedonali di nuova creazione.

I materiali proposti riconoscono l’esperienza nell’urbanizzazione dei moli incorporando un compromesso fra le esigenze della nuova mobilità in un nuovo spazio urbano ed il riuso di numerosi elementi portuali esistenti, che attivano la memoria del passato e la convertono nel sogno di una città piú armoniosa.

*   *   *

b. L’area della Lanterna nella attuale configurazione.

L’area della Lanterna è peraltro ad oggi penalizzata – come detto – dalla presenza di“superfetazioni” di bassa qualità e dagli edifici invadenti e invasivi realizzati nel tempo senza un preciso disegno urbano.


Inoltre l’area a terra ad oggi disponibile consta di soli 14.000 mq. – oltre la superficie dei piani di banchina lungo il molo - e di uno specchio acqueo di pertinenza di circa 26.000 mq. , adibiti alla riparazione di naviglio minore da parte del cantiere navale Cartubi , con concessione decaduta ed in regime di temporanea proroga.

La proposta progettuale di ITALIA NAVIGANDO è stata pertanto articolata in maniera tale da poter essere calata nella attuale reale disponibilità di spazi e manufatti , senza creare pregiudizi per future – auspicabili – fasi di intervento finalizzate alla generale riqualificazione dell’area della Lanterna secondo gli schemi  individuati dal progetto Busquets.

3. Descrizione delle opere previste


Per quanto sopra detto le opere proposte nella prima fase di intervento riguarderanno essenzialmente:

· la riutilizzazione degli specchi acquei disponibili nei quali , attraverso la ristrutturazione e l’integrazione delle infrastrutture esistenti , si prevede di creare ormeggi per imbarcazioni da diporto , con particolare attenzione alle imbarcazioni di maggior prestigio e dimensioni;

· l’area a terra attualmente disponibile , sulla quale si prevede di attuare interventi di demolizione di parte delle strutture ivi insistenti (fatiscenti e/o inutilizzabili) e di recupero e ristrutturazione delle cubature idonee ad ospitare parte dei servizi necessari al funzionamento del porto turistico , nelle more del futuro intervento di generale riqualificazione quando saranno anch’esse demolite;
· la previsione , su detta area a terra , di modeste nuove cubature collocate in maniera tale da poter essere agevolmente inserite ed armonizzate con i futuri interventi di riqualificazione , creando in prospicienza dello specchio acqueo del porto turistico ampi spazi pedonali liberi da infrastrutture destinati ad essere parte del sistema di esplanades urbane attorno alle quali Busquets ha articolato la nuova configurazione urbanistica dell’area. (vedi allegata Tav. 5 di progetto)

Le opere previste sono state individuate come di seguito illustrato e corrispondono all’insieme degli interventi e dei manufatti da realizzare per la creazione di una razionale ed efficiente struttura  a servizio della nautica da diporto.
3.1.
Opere marittime

Il porto turistico - che normativamente ai sensi dell’art.2 del D.P.R. 2 dicembre 1997 n. 509 deve in realtà essere definito “approdo turistico” -    nel suo insieme si compone dei seguenti elementi progettuali :

(vedi allegate Tavv. 4 e 5 di progetto) .

Opere esterne di protezione 
L’opera esterna di protezione è esistente , ed è costituita dal molo che chiude l’ambito a mare della Lanterna verso l’Ausonia .

Lo sviluppo complessivo del molo è pari a ml. 311 circa , dei quali i primi 69,40 di larghezza variabile dai 10 agli 8 metri circa , ed i successivi di larghezza pari a circa 4,70 m. 

Il molo è costituito di una infrastruttura a parete verticale sia sul paramento esterno che su quello interno (banchinato) , fondata su scanno di imbasamento a q. (- 5,00) m. dal l.m.m. 

In armonia con gli “adeguamenti tecnico-funzionali” previsti dall’Autorità Portuale per l’ambito della Lanterna si propone , nel presente progetto , di integrare la struttura esistente , dalla progr. 69,40 sino alla testata , con il collocamento in opera di cassoni in c.a. prefabbricati imbasati su scanno in pietrame , posti in aderenza al paramento interno del molo in modo da ampliarne la sezione ottenendo un piano di banchina di larghezza complessiva pari a 7,35 metri e rendendo il molo accessibile ai veicoli di servizio e di soccorso lungo un percorso separato dall’area pedonale di banchina (vedi sezioni in tavola 8) .
In corrispondenza delle sezioni terminali del molo si prevede inoltre la realizzazione di un “martello” di circa 20,00 metri di larghezza , da destinare ad area di manovra per autoveicoli e ad installazione di un edificio per servizi.
Opere interne

Le opere interne consistono  :
· del consolidamento della banchina in massi sovrapposti esistente lungo il paramento interno del molo nelle sezioni in radice sino alla progr.69,40; e della adiacente banchina di riva attualmente delimitante le aree a terra del cantiere navale per ml. 75,20 .  Il consolidamento verrà attuato tramite la realizzazione - previa idropulitura del paramento con getti a pressione - di una parete in calcestruzzo armato ancorata mediante chiodature distribuite sull’intera altezza della esistente banchina , la demolizione della sovrastruttura esistente con recupero dei cigli in pietra da ricollocare sulla nuova sovrastruttura  , la quale avrà quota di calpestio  a m. (+ 1,50) sul l.m.m. per meglio adattarsi alle esigenze operative delle imbarcazioni previste all’ormeggio;

· nella realizzazione di un muro paraonde in calcestruzzo a delimitazione del tratto iniziale del molo e del piazzale verso nord ; il muro è di lunghezza complessiva ml. 161,30 con sezione e caratteristiche analoghe a quelle del muro esistente lungo i segmenti foranei del molo, rifinito con rivestimento in pietra di caratteristiche che richiamano quelle della pavimentazione esistente;

· nel tombamento e nella pavimentazione di grande parte della vasta area oggi destinata a scalo di alaggio tramite la realizzazione di nuovi segmenti di banchina a contenimento delle aree tombate, accorpandola al piazzale esistente e  mantenendo la previsione di un  piccolo scalo per interventi di emergenza su piccole imbarcazioni e su mezzi di servizio ; 

· nella installazione in opera di pontili di ormeggio galleggianti , per uno sviluppo di ml. 152,50 complessivi , radicati a terra lungo la banchina di riva 

*   *   *
La superficie complessiva dell’approdo turistico è pari a mq. 42.400 dei quali mq.16.400 di aree a terra (comprensivi dei piani di banchina lungo il molo) , ed a mq. 26.000 di specchi acquei prospicienti ; l’ampliamento delle sezioni del molo ,una volta realizzato, determinerà un incremento della superficie delle aree a terra per circa mq. 3.600 , ed una corrispondente diminuzione della superficie degli specchi acquei.
L’approdo consentirà l’ormeggio – per la “flotta-tipo” ipotizzata – di 117 imbar​cazioni da diporto di lunghezza compresa tra 8 metri e 50 metri secondo la distribuzione riportata nell’allegata tabella :
	TABELLA CAPACITA’ POSTI BARCA

	CLASSE
	LUNGHEZZA NATANTE  m.
	LARGHEZZA NATANTE  m.
	N.
	STANZIALI
	TRANSITO

	II
	8.00
	2.70
	6
	5
	1

	III
	10.00
	3.50
	34
	20
	14

	IV
	12.00
	3.70
	42
	25
	17

	V
	15.00
	4.30
	10
	6
	4

	VI
	18.00
	5.60
	8
	6
	2

	VII
	20.00
	5.60
	3
	2
	1

	VIII
	25.00
	6.20
	4
	2
	2

	IX
	30.00
	7.50
	2
	1
	1

	X
	30.00 < L > 40.00
	10.00
	6
	4
	2

	XI
	40.00 < L > 50.00
	15.00
	2
	1
	1

	
	
	Totale posti barca
	117
	72
	45


Considerata la scelta effettuata di privilegiare nell’ambito dell’approdo l’ormeggio di una “flotta tipo” di elevato standard dimensionale , si prevede di destinare al transito temporaneo non meno del 40% dei fronti di ormeggio , riservandone il 60 % alla flotta “stanziale”.

E’ evidente peraltro come la “flotta tipo” all’ormeggio possa essere variata, in relazione ad opportuni approfondimenti da attuarsi nelle successive fasi progettuali circa l’entità e le caratteristiche della domanda di posti barca a livello locale e comprensoriale ; in tal senso si è privilegiata la scelta di dotare l’approdo di pontili galleggianti anziché fissi (ad es. su pali) , poiché i pontili galleggianti, a fronte di una minore stabilità complessiva , possono essere agevolmente traslati e riposizionati all’interno degli specchi acquei e consentono una maggiore flessibilità di impiego in relazione alle diverse composizioni della “flotta-tipo” all’ormeggio, e quindi alle dimensioni ed al numero delle imbarcazioni ricoverate.

L’insieme delle caratteristiche geometriche delle sezioni, e lo sviluppo dimensionale delle opere sono illustrati nelle allegate tavole progettuali.

3.2.
Opere a terra 


Le aree a terra, di superficie pari a circa 14.200 mq. (al netto dei piani di banchina lungo il molo) sono oggi penalizzate – come visto – dalla presenza di“superfetazioni” di bassa qualità e dagli edifici invadenti e invasivi realizzati nel tempo, e sono adibite alla riparazione di naviglio minore da parte del cantiere navale Cartubi . Il progetto definitivo delle opere a terra , non inserite nel presente progetto definitivo delle opere a mare si prevede : 
· di demolire e rimuovere buona parte degli edifici e delle strutture (carpenterie metalliche,capannoni,pensiline,etc…) che insistono sull’area ,liberandone ampie superfici che saranno : in parte pavimentate con rivestimenti di pregio nelle zone “pedonali” , in parte destinate a parcheggi e viabilità di servizio ,in parte ad aree a verde;
· di recuperare e riqualificare ,attraverso opportuni interventi di ristrutturazione e/o di demolizione e ricostruzione , gli edifici “A” e “B” da destinare all’installazione di strutture sia per uffici amministrativi , direzione porto , servizi igieni​ci, alloggi di servizio , magazzini , rimesse , sia per locali commerciali e turistici;
· di realizzare nuove cubature collocate in maniera tale da poter essere agevolmente inserite ed armonizzate con i futuri interventi di riqualificazione , creando in prospicienza dello specchio acqueo del porto turistico ampi spazi pedonali liberi da infrastrutture destinati ad essere parte del sistema di esplanades urbane previsto da Busquets , con viabilità interna al porto turistico riservata ai soli mezzi di servizio a trazione elettrica ed ai mezzi di emergenza e soccorso. Le nuove cubature , delle quali si cureranno con particolare attenzione il livello di finitura e la qualità architettonica , saranno destinate ad ospitare attività commerciali di pregio, bar, ristoranti e Yachting Club ; in corrispondenza del martello di testata è posizionato un edificio destinato ad ospitare locali per servizi ;
· di realizzare parcheggi riservati agli utenti del porto per un totale di 70 posti macchina , con un indice pari a circa 0,6 posti macchina per posto barca in adesione ai più recenti standard progettuali , destinando gli ulteriori parcheggi ai visitatori ed ai fruitori delle attività commerciali.

Non si prevedono , in adesione agli indirizzi formulati dall’Autorità Portuale per le destinazioni d’uso dell’area oggetto di intervento , spazi per attività di cantieristica ed officine e per aree per rifornimento carburanti 
3.3
Impianti tecnologici 
3.3.1.
Generalità


Le opere per impianti tecnologici previste per l’approdo turistico in argomento comprendono i seguenti impianti a servizio dell’utenza :

· impianto di illuminazione generale delle banchine e dei pontili;

· impianto di distribuzione dell’energia elettrica alle colonnine erogatrici;

· impianto di distribuzione di acqua potabile e di acqua per uso industriale alle colonnine erogatrici;

· impianto antincendio ad acqua di mare;

· impianto di fognatura sottovuoto (pump – out) ;
· impianto di catenaria di ormeggio;


Ad integrazione delle reti di impianti “di base” sopra elencate si prevede di dotare l’approdo di ulteriori reti a supporto delle attività gestionali quali : impianto fibra ottica per sistemi di sorveglianza , WiFi (sistema wireless di trasmissione via radiofrequenza) , predisposizione e cablaggio di rete unica per telefonia e servers.

Nella darsena stazioneranno imbarcazioni di dimensioni variabili dagli otto ai cinquanta metri di lunghezza.

La fornitura di acqua e di energia elettrica alle imbarcazioni è prevista tramite l’installazione in opera su banchine e pontili di colonnine erogatrici di servizi .

Le stesse colonnine saranno dotate di lampada fluorescente a basso consumo con la quale potrà essere incrementata l’illuminazione di base di pontili e banchine con un effetto radente.

L’equipaggiamento previsto per le colonnine prevede prese di energia di tipo monofase e trifase essendo le potenze presunte di erogazione anche superiori a 10 kW per utenza.

All’interno delle colonnine è previsto un collettore di distribuzione dell’acqua “industriale” sul quale saranno attestati i rubinetti di erogazione.

L’acqua per uso industriale sarà stoccata in appositi serbatoi di accumulo e di qui distribuita con apposita rete su banchine e pontili .

La pressione e quindi la portata di acqua potabile saranno garantite dalla rete idrica pubblica, tramite la realizzazione di una derivazione in corrispondenza dell’allaccio alla rete stessa. Si è stimato che la linea di adduzione a monte possa far fronte alla richiesta di portata contemporanea della nuova distribuzione idrica , che avrà come terminali apposite colonnine di distribuzione.
3.3.2
Quadro normativo
I successivi livelli di progettazione degli impianti tecnologici dovranno essere sviluppati nel rispetto delle normative vigenti in materia di impianti idrici, elettrici ed antincendio. Di seguito vengono indicate le principali:

-
la Legge n.46 del 5/03/1990 e il Regolamento di attuazione emanato con DPR 06 dicembre 1991 n.447;
-
le norme per la prevenzione degli infortuni sul lavoro di cui il D.P.R. 27/04/1955 n.547 e successive integrazioni e modifiche;

-
le norme UNI e UNI CIG;

-
le norme C.E.I.  e le raccomandazioni CENELEC per impianti elettrici;

-
prescrizioni ISPELS USL e Vigili del Fuoco;

3.3.3
Impianti idrici

L’adduzione idrica prevista riguarda la fornitura di acqua potabile e di acqua per uso industriale da distribuire per mezzo delle colonnine erogatrici.

Le reti idriche saranno dimensionate per far fronte al prelievo contemporaneo da tutti i rubinetti di erogazione previsti, con fattori di contemporaneità da determinarsi in base ad un calcolo probabilistico che tenga conto di almeno un prelievo a barca della durata di un'ora nell'arco delle ventiquattro ore. Il dimensionamento delle tubazioni proposte potrà garantire ampliamenti futuri del porto senza dover nuovamente realizzare un impianto di distribuzione idrica.  

La distribuzione idrica sarà effettuata con tubazioni in polipropilene di idonee caratteristiche igieniche e certificate per la distribuzione di acqua potabile.

Tale scelta consente di realizzare un impianto idrico di tipo sfilabile e privo di problemi di corrosione.

L’impianto sarà posato in cavidotti a sezione circolare ed in cunicoli da realizzarsi lungo le banchine previste nell’ambito del presente progetto.

L’infilaggio delle tubazioni avverrà in corrispondenza dei pozzetti di ispezione esistenti disposti con cadenza regolare mediamente ogni 15-20 metri.

Avendo, il materiale suddetto, ottime caratteristiche di resistenza e flessibilità, la posa delle tubazioni potrà avvenire senza grandi oneri aggiuntivi.

In corrispondenza delle colonnine erogatrici saranno ubicati dei pozzetti , posizionati 
in prossimità delle colonnine per garantire la massima ispezionabilità dell’impianto senza dover intervenire sulle colonnine.

Sui pontili di nuova realizzazione le colonnine saranno ubicate sopra i cunicoli di passaggio degli impianti
Caratteristiche idrauliche delle colonnine di servizio

Le colonnine erogatrici di servizi saranno realizzate con materiali autoestinguenti, conformemente alle norme IEC 364-7-709 e CEI 17-13/3, inalterabili all’umidità, adatti ad ambienti marini, con grado di protezione IP66.

Il comparto idraulico comprenderà:

· Un gruppo idrico in polipropilene da ½”;

· Valvola di intercettazione generale da 1”.

Nei comparti rispettivamente elettrico ed idrico saranno installati i contatori di rilevamento e contabilizzazione dei consumi; quelli elettrici saranno posti a monte delle prese , e quelli idraulici posti a monte dei singoli rubinetti di erogazione. 

3.3.4
Impianto antincendio ad acqua di mare
L'impianto antincendio sarà costituito principalmente da una rete di idranti del tipo UNI45 disposti mediamente ad una distanza compresa tra i 30 ed i 40 metri.

La lunghezza delle manichette non sarà inferiore a 30 metri ; l’impianto sarà dimensionato per far fronte alla erogazione contemporanea di due lance.

In prossimità della stazione di sollevamento e pressurizzazione dell’impianto è prevista la predisposizione dell'attacco per il gruppo motopompa UNI 70 VV.FF.

La rete di distribuzione dell'acqua sarà eseguita con tubazioni in polipropilene in grado di sostenere una pressione di esercizio pari ad almeno 16 bar e le modalità di installazione saranno le stesse della rete di distribuzione idrica dell’acqua potabile con maggiore attenzione alla tenuta dell’impianto che opererà a pressione maggiore.

Anche le tubazioni della centrale di pressurizzazione saranno in materiale non metallico (fino al collettore di distribuzione) idoneo per condotte in pressione.

La centrale di pressurizzazione sarà ubicata all’interno di un box prefabbricato in c.a.v di dimensioni tali da consentire la ispezionabilità dell'impianto e la facile manutenzione dello stesso.

Il gruppo pompe - composto da due pompe primarie ed una di compensazione - sarà installato sopra-battente e pertanto è previsto un serbatoio di adescamento da collocare ad una altezza superiore al colmo delle tubazioni nel locale.

Le pompe avranno caratteristiche idonee per garantire la massima durata e funzionalità in presenza di acqua di mare; saranno in particolare dotate di giranti in bronzo.

3.3.5.
Impianto di ricambio acque portuali

I risultati forniti dall’applicazione del modello utilizzato per lo studio idraulico marittimo di agitazione interna mostrano come gli specchi acquei di Porto Lido siano interessati e da livelli di agitazione pienamente compatibili con la sicurezza agli ormeggi . La presenza di ondazioni residue produce nel contempo un ricambio naturale dei volumi nello specchio acqueo , tale da  far ritenere non necessario dotare la struttura portuale di un impianto di ricambio acque portuali di tipo forzato.

Qualora in fase di esercizio si dovessero riscontrare la necessità di vivificare le acque interne si potrà dotare il marina di  un impianto di ricambio acque di tipo naturale , che metta in comunicazione il bacino portuale con gli specchi acquei esterni .

L'impianto potrà consistere di una coppia di condotte realizzate con tubazioni in PEAD ad alta densità del diametro Ø 500 mm, con presa prevista all’esterno del molo di protezione , in corrispondenza delle sezioni in radice dello stesso
3.3.6
Impianti elettrici

Riferimento normativi

L’impianto elettrico rientra nell’ambito di applicazione della legge 46 del 05/03/1990 e del successivo Regolamento di attuazione emanato con DPR 06 dicembre 1991 n.447. Le opere dovranno essere eseguite “a regola d’arte” in accordo con la Legge 186 del 01/03/1968 e come tali sono considerate le opere realizzate in conformità alle Norme CEI in vigore alle quali si è fatto riferimento.

Caratteristiche generali di progetto

Il progetto prevede il dimensionamento delle linee elettriche di alimentazione delle seguenti utenze:

· Impianto di illuminazione delle opere a mare;

· Colonnine di servizio;

· Impianto di illuminazione delle colonnine;

· Impianto antincendio;

· Impianto di fognatura sottovuoto.

E’ prevista la realizzazione di una cabina di trasformazione MT/BT che dovrà alimentare, oltre alle opere a mare, anche le utenze della restante parte dell’area oggetto di intervento.

Il sistema elettrico previsto è di tipo TN-S con il centro stella del trasformatore collegato a terra e le masse dell’impianto collegate ad esso per mezzo di conduttori di protezione di adeguata sezione

I conduttori di neutro e di protezione sono separati.

Condutture elettriche principali

I conduttori elettrici principali saranno disposti:

• entro tubazioni interrate a doppia camera in Polietilene conformi alle Norme CEI EN 50086-1/2/4 con resistenza alla compressione minima pari a 450 N (per gli attraversamenti stradali e derivazioni in terra);

• entro cavità predisposte nei pontili realizzati con cassoni metallici.

I cavi delle condutture principali saranno generalmente realizzati in gomma FG7 conformi alle Norme CEI 20-35, CEI 20-22 II, CEI 20-37/2.

Condutture elettriche secondarie

I conduttori elettrici secondari saranno generalmente disposti:

• entro tubazioni rigide o flessibili di tipo medio in esecuzione autoestinguente in accordo con le

Norme CEI EN 50086-1/2-1/2-2 posate a vista, sotto traccia.

• entro tubazioni autorinvenenti posate preliminarmente nei getti in c.a. ovvero nei tratti sotto

traccia, ovvero ancora in derivazione da attraversamenti stradali.

I cavi delle condutture secondarie saranno generalmente costituiti da cavi in PVC di tipo unipolare

NO7VK o da cavi in gomma unipolari o multipolare tipo FG7.

I cavi sopra indicati saranno conformi alle Norme CEI 20-35, CEI 20-22 II, CEI 20-37/2.

Caratteristiche e protezione dei conduttori da sovraccarichi e corto circuiti

Le sezioni minime ammesse per i conduttori dovranno essere:

• 0,75 mmq per i circuiti di segnalazione e telecomando;

• 1,5 mmq per i circuiti terminali dell’impianto di illuminazione e per le derivazioni verso prese a

spina da 10 A e per l’alimentazione terminale di apparecchiature con potenza fino a 1,2 kW

• 2,5 mmq per le derivazioni verso prese a spina da 16 A o verso apparecchi utilizzatori con

potenza fino a 2kW

Le sezioni maggiori sono calcolate in accordo con le tabelle UNEL 35024 e tenendo conto di una caduta di tensione massima pari al 4%. Le sezioni delle linee di illuminazione sono calcolate considerando una caduta di tensione massima pari al 5%.

Le sezioni minime ammesse per i conduttori di neutro non saranno inferiori a quella dei corrispondenti conduttori di fase; per conduttori di circuiti polifasi, con sezione superiore a 16 mmq, la sezione dei conduttori neutri sarà ridotta alla metà di quella dei conduttori di fase, con il minimo di 16 mmq. Le sezioni minime dei conduttori di protezione, non saranno inferiori a quella indicate dalla tabella 54.F delle norme CEI 64-8.

I conduttori elettrici saranno protetti da sovraccarichi e corto circuiti in accordo con quanto indicato

nella sezione 743 delle Norme CEI 64-8 mediante interruttori magneto-termici modulari o scatolati in accordo con le Norme CEI EN 69047-2. Gli interruttori dei quadri generali saranno scelti con riferimento al loro valore di servizio della corrente di corto circuito (Ics) mentre gli interruttori terminali saranno scelti con riferimento al valore estremo (Icu) della suddetta corrente.

La protezione contro i contatti indiretti verrà realizzata in accordo con la sezione 413 delle Norme CEI 64-8; di fatto si prevede l’utilizzo di dispositivi ad intervento differenziale sulle colonnine mentre le linee principali di alimentazione delle colonnine saranno protette dagli interruttori magneto-termici in cabina coordinati con il valore dell’impedenza dell’anello di guasto.

Impianto di terra e sistema di protezione

Il sistema previsto comprende l'impianto di terra (mediante collegamento in rete dei corpi metallici

soggetti a pericolo di scarica, ovvero mediante realizzazione di piccola rete di terra locale per utenze singole) e delle utenze elettriche ubicate lungo i banchinamenti (fissi e galleggianti).

L’impianto di terra della cabina di trasformazione dovrà essere coordinato, in base alle Norme CEI 11-1, con i valori del tempo d’intervento e della corrente di guasto forniti dall’ENEL. I conduttori di protezione delle utenze saranno collegate direttamente con il centro stella del trasformatore mediante un conduttore di sezione adeguata.

Caratteristiche elettriche delle colonnine di servizio

Le colonnine erogatrici di servizi saranno realizzate con materiali autoestinguenti, conformemente alle norme IEC 364-7-709 e CEI 17-13/3, inalterabili all’umidità, adatti ad ambienti marini, con grado di protezione IP66.

Le prese saranno del tipo CEE IP66 2P+T e 3P+N+T da esterno; i rubinetti saranno del tipo lucchettabile, da ½”, a sfera in ottone nichelato con portagomma. 

In generale ciascuna colonnina sarà composta da un involucro stagno nel quale si potranno distinguere due comparti segregati di cui uno per l’adduzione idrica e l’altro per l’alimentazione elettrica.

Il comparto per l’alimentazione elettrica comprenderà:

· Una lampada fluorescente a basso consumo (1x18W) ed il relativo alimentatore; 

· Una scatola di derivazione IP55, con morsettiere ed ingressi ed uscite dotati di pressacavo;

· Un quadretto di alimentazione IP55, con alloggiati gli interruttori automatici di protezione; gli ingressi e le uscite dotati di pressacavi;

· Le prese CEE interbloccate IP66; ingressi dotati di pressacavo;

· Cablaggio IP65.  

Nei comparti rispettivamente elettrico ed idrico saranno installati i contatori di rilevamento e contabilizzazione dei consumi; quelli elettrici saranno posti a monte delle prese , e quelli idraulici posti a monte dei singoli rubinetti di erogazione. 

Le colonnine potranno essere dotate- se ritenuto utile in fase gestionale - di sistema pre-pagato disponendo nel comparto elettrico una centralina elettronica di rilevamento e contabilizzazione dei consumi, alla quale saranno connessi i contatori idraulici, posti a monte dei singoli rubinetti di erogazione, e quelli elettrici posti a monte delle prese; in tal caso i contatori saranno tutti di tipo digitale.

Ogni colonnina dovrà essere dotata di un sezionatore generale, di un interruttore magneto-termico differenziale per ciascuna presa e di prese interbloccate da 16A-32A-63A-125A.

Sul basamento vi sarà una morsettiera in grado di accogliere le sezioni dei cavi utilizzati in modo da realizzare il cablaggio mediante entra-esci.

Il sezionatore generale dovrà essere dotato di contatto ausiliario per il sezionamento della linea di illuminazione delle colonnine. Ogni colonnina sarà dotata di pozzetto per il solo passaggio della linea.

Dimensionamento delle linee elettriche

Per procedere al calcolo di dimensionamento delle linee di alimentazione delle utenze elettriche, si è proceduto alla determinazione dei seguenti carichi:

· alimentazione pompe gruppo antincendio: kW 30,00 ;

· alimentazione pompe vuoto per impianto fognatura sottovuoto: kW 18,00;

· alimentazione illuminazione esterna opere a mare: kW 3,00

· alimentazione utenze barche: (circa) kW 621,00

· alimentazione illuminazione colonnine: kW 3,00

Il carico complessivo per le utenze delle barche è stato determinato sulla base dei seguenti carichi unitari attesi per le diverse categorie di barche:

	Categoria
	Dimensione
	Tipo di Presa
	Potenza

Calcolo (kW)

	II
	8,00x2,70
	2P+T/16A
	1,5

	III
	10,00x3,60
	3P+N+T/32A
	6

	IV
	12,00x3,70
	3P+N+T/32A
	10

	V
	15,00x4,30
	3P+N+T/32A 
	14

	VI
	18,00x5,60
	3P+N+T/63A
	23

	VII
	20,00x5,60
	3P+N+T/63A
	28

	VIII
	25,00x5,60
	3P+N+T/63A
	40

	IX
	30,00x7,50
	3P+N+T/125A
	60

	X
	40,00x10,00
	3P+N+T/125A
	70

	XI
	50,00x15,00
	3P+N+T/125A
	85


In considerazione delle diverse tipologie di barche, le colonnine saranno del seguente tipo:

	Tipo
	Dotazione

	A
	4 x (2P + T/ 16A)

	B
	2 x (2P + T/ 16A) + 2 x (3P + N + T/32A)

	C
	4 x (3P + N + T/32A)

	D
	4 x (3P + N + T/63A)

	E
	2 x (3P + N + T/125A)


Le colonnine saranno alimentate mediante linee elettriche dimensionate considerando un coefficiente di utilizzazione degli apparati di bordo Ku pari a 0,65 ed un coefficiente di contemporaneità dei carichi sulle singole linee pari a 0,5.

Con riferimento alle indicazioni grafiche delle planimetrie allegate, si ha che le barche sono distribuite nei due pontili galleggianti e sul molo sopraflutto secondo il seguente prospetto:
	 Classe
	II
	III
	IV
	V
	VI
	VII
	VIII
	IX
	X
	XI
	N. Tot

Barche

	Pontile 1
	6
	7
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	13

	Pontile 2-sn
	-
	16
	-
	9
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	25

	Pontile 2-dx
	-
	-
	25
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	25

	Molo
	-
	11
	17
	1
	8
	3
	4
	2
	6
	2
	54

	Totali
	6
	34
	42
	10
	8
	3
	4
	2
	6
	2
	117


Esse sono distribuite sulle diverse linee elettriche secondo il seguente prospetto:
	Classe

Linea
	II
	III
	IV
	V
	VI
	VII
	VIII
	IX
	X
	XI
	N. Tot

Barche

	Linea 1 - Pontile 1
	6
	7
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	13

	Linea 2 - Pontile 2 sn
	-
	16
	-
	9
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	25

	Linea 3 - Pontile 2 dx
	-
	-
	25
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	25

	Linea 4 - Molo 
	-
	11
	17
	1
	8
	3
	2
	-
	-
	-
	42

	Linea 5 – Molo
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	2
	2
	3
	-
	7

	Linea 6 – Molo
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	3
	2
	5

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	117


Pertanto i carichi (in kW) sulle linee sono:

	Classe

Linea
	II
	III
	IV
	V
	VI
	VII
	VIII
	IX
	X
	XI
	Totale
	Coeff.

Contemporaneità
	Carico

Totale

	Linea 1 - Pontile 1
	6
	27
	
	
	
	
	
	
	
	
	33
	0,5
	17

	Linea 2 - Pontile 2 sn
	
	62
	
	82
	
	
	
	
	
	
	144
	0,5
	72

	Linea 3 - Pontile 2 dx
	
	
	163
	
	
	
	
	
	
	
	163
	0,5
	81

	Linea 4 - Molo 
	
	43
	111
	9
	120
	55
	52
	
	
	
	389
	0,5
	194

	Linea 5 - Molo
	
	
	
	
	
	
	52
	78
	137
	
	267
	0,5
	133

	Linea 6 - Molo
	
	
	
	
	
	
	
	
	137
	111
	247
	0,5
	124

	Totali
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	1.242
	
	621 


Il carico totale complessivo così determinato potrà essere convenientemente ridotto, in sede di dimensionamento della cabina di trasformazione, adottando un ulteriore coefficiente di contemporaneità.

I carichi distribuiti sono stati considerati applicati secondo il baricentro dei carichi riportato nella seguente tabella:

	Linea
	Lunghezza

Linea (m)
	 Baricentro

carichi

	Linea 1 - Pontile 1
	155
	140

	Linea 2 - Pontile 2 sn
	190
	156

	Linea 3 - Pontile 2 dx
	190
	139

	Linea 4 - Molo
	360
	264

	Linea 5 - Molo
	440
	400

	Linea 6 - Molo
	515
	482

	Linea 7 / 8- Luce e Luce colonnine
	560
	271

	Linea 9 - Antincendio
	100
	-

	Linea 10 - Fognatura sottovuoto
	100
	-


Il dimensionamento eseguito ha permesso di determinare la sezione dei conduttori da

utilizzare. La condizione sicuramente più gravosa è quella che si determina sulla banchina del molo di sopraflutto a causa della concentrazione di imbarcazioni di classe superiore e degli assorbimenti attesi. In considerazione di ciò, per ovviare alla necessità di installare trecce di cavi difficilmente manovrabili (per lo spessore dei singoli conduttori e per lo spessore complessivo del cavo) si ipotizza il ricorso a cavi unipolari, ed all’utilizzo di un unico cavo (dorsale) di PE da installare lungo i banchinamenti.

Nella seguente tabella è riportata la formazione dei cavi da utilizzare e la taratura di protezione della linea:
	Linea
	Formazione
	Taratura Interruttore di

protezione linea (A)

	Linea 1 - Pontile 1
	5G10
	40

	Linea 2 - Pontile 2 sn
	3x1x50+1x1x25+1x35T
	125

	Linea 3 - Pontile 2 dx
	3x1x70+1x1x35N+35T
	160

	Linea 4 - Molo
	2(3x1x120)+(1x1x120)N+150T
	400

	Linea 5 - Molo
	2(3x1x150)+(1x1x150)N+150T
	250

	Linea 6 - Molo
	2(3x1x150)+(1x1x150)N+150T
	250

	Linea 7 - Luce banchine
	5G6
	16

	Linea 8 - Luce colonnine
	2x6
	16

	Linea 9 - Antincendio
	5G25
	80

	Linea 10 - Fognatura sottovuoto
	5G10
	32


Il potere di cortocircuito degli interruttori, invece, potrà essere dimensionato sulla base della potenza, numero e tipologia dei trasformatori di cabina e della rete a monte.

Il dimensionamento ed il progetto degli impianti e delle apparecchiature di cabina sarà effettuato in sede di progettazione delle opere a terra una volta individuati i carichi relativi alle nuove infrastrutture previste a completamento di Porto Lido.

Dal punto di vista strutturale la cabina di trasformazione sarà fondata su di un basamento in cemento armato delle dimensioni idonee a sopportare i carichi meccanici dovuti al peso delle apparecchiature.

Le apparecchiature di cabina saranno alloggiate in due prefabbricati in c.a.v. Uno dei due prefabbricati sarà dedicato alla ricezione della linea in media tensione mentre l’altro servirà ad alloggiare il quadro generale di bassa tensione. 

Dimensionamento dell’impianto di illuminazione banchine

L’impianto di illuminazione della banchina è realizzato mediante corpi illuminanti montati a parete ad un’altezza di circa un metro dal pavimento, dotati di lampade fluorescenti compatte da 26W poste con interasse di circa m 5 oppure da corpi lineari dotati di lampade fluorescenti ad elevata efficienza luminosa posti ad interasse di circa m 10, in entrambi i casi in modo da garantire un livello di illuminamento medio di 50 lux sul piano di camminamento.

3.3.7.
Impianto di catenaria di ormeggio

Il sistema d'ormeggio proposto prevede per ciascun posto barca un rimando in banchina di nylon che parte dall'anello dove e' fissato con una redancia ed un maniglione.

Il penzolo di catena e' ammanigliato a sua volta con un piccolo corpo morto la cui funzione e'  di ammortizzare gli strappi e di allargare il canale tra le due file di barche quando queste sono attestate sulla stessa catenaria centrale.

Dal contrappeso parte un altro penzolo di catena che e' attestata sulla catena principale che si sviluppa parallela al molo.

La catenaria e' tenuta sul fondo da una serie di corpi morti di dimensioni e distanze tra loro diverse a seconda della dimensione delle barche ancorate.

La lunghezza del penzolo di nylon e' tale che, quando la barca e' ormeggiata, esso partendo dalla prua dell'imbarcazione vada direttamente sul fondo e da qui arrivi all'anello senza che nessuna parte sia in tensione.

Sara' prevista la catramatura delle catenarie principali e l'utilizzo della maglia marina per tutte le catene; i maniglioni, le redance e gli anelli saranno di ferro zincato a caldo.

Per le imbarcazioni di maggiori dimensioni si prevede il collocamento in opera di corpi morti e catenarie dedicati a ciascuna singola imbarcazione , segnalati con boe galleggianti di opportuna dimensione.
3.3.8.
Impianto di fognatura sottovuoto

Si prevede la realizzazione di un impianto di fognatura sottovuoto per la presa, il trasporto e l'allontanamento delle acque di sentina e dei liquami prodotti nelle imbarcazioni e nei servizi logistici di terra; l'impianto sarà costituito di una serie differenziata di gruppi valvole che introdurranno i liquami nella rete di tubazioni sotto vuoto, la quale - essendo costantemente in depressione - convoglierà e centralizzerà i liquami nella centrale del vuoto; di qui, effettuata la raccolta, i liquami  verranno inviati al punto di consegna finale.
L’impianto di fognatura a depressione consiste essenzialmente dei seguenti componenti:

· N. 2 linee di tubazioni in depressione per la canalizzazione dei liquami e delle acque di sentina sino alla centrale del vuoto; si prevede di utilizzare tubazioni PEAD PN10 , alloggiate entro cavidotti (vedi allegate tavole di progetto) , di diametro rispettivamente (110 (liquami) e  (63 (acque di sentina) ; il collettore (110  raccoglie sia i liquami dell’edificio servizi igienici posto in testata del molo, sia le acque nere che saranno aspirate dalle imbarcazioni;

· N. 1 pozzetto di interfaccia in AISI 304 dotato di attivatore di scarico regolabile, per i livelli di attivazione e per i tempi di apertura della valvola d’interfaccia ; questa è del tipo a membrana di diametro 3” per garantire il passaggio dei sedimenti in sospensione presenti nei liquami.
· centrale del vuoto posizionata in un apposito locale composta da due serbatoi esterni di raccolta in AISI 304 uno per le acque nere di capacità 3.000 lt. ed uno per le acque di sentina di capacità 1.000 lt. , pannello elettrico di gestione del sistema , vasca di calma e sistema di trattamento delle sentine (separatore acqua-olio) .  Il vuoto è generato da tre pompe ad olio aventi potenza 2,5 Kw e portata (singola) di 120 m3/h a 0,5 bar assoluti. Il trasferimento delle acque nere raccolte è garantito da due pompe di scarico centrifughe esterne da 2,5 Kw adatte allo smaltimento di fanghi ed acque nere con mandata totale di 5,5 l/sec e prevalenza di 13 mt. Le acque di sentina, una volta trattate, sono trasferite alla rete fognaria dalla stessa pompa del trattamento . Il quantitativo di depressione immagazzinata dal serbatoio di accumulo è stato scelto in maniera da garantire lo scarico dei pozzetti di raccolta anche in presenza di “picchi” di utilizzo. La potenza elettrica totale installata è di 18 Kw
· N° 2 carrelli portatili con tubo flessibile per la raccolta delle acque nere delle imbarcazioni da diporto e/o delle acque di sentina, da connettere alla linea in depressione tramite innesti rapidi posti sotto chiusini disposti lungo il molo. I carrellini saranno in acciaio AISI 304  , con avvolgitore semi - automatico a molla. Il personale addetto al servizio, dopo aver portato il carrellino al punto di connessione più vicino alla barca da scaricare, collegherà lo stesso alla rete in depressione , quindi srotolerà il tubo flessibile posto sull’avvolgitore a molla, sino a poter aspirare dalla connessione dell’imbarcazione. Su ogni carrello sono presenti o il tubo flessibile adatto ad aspirare le acque nere o quello per le acque di sentina.

· N.1 carrello per gli oli esausti , analogo ai precedenti , ma dotato di un piccolo serbatoio di accumulo.

I profili di dettaglio delle linee di raccolta saranno dimensionati in fase esecutiva .

4. Fattibilità dell’intervento
La fattibilità dell’intervento è stata documentata attraverso gli studi specialistici condotti a supporto della progettazione , finalizzati a verificare : 

· le caratteristiche del clima di moto ondoso al largo e sottocosta nel paraggio in esame;
· il regime della dinamica litoranea e le tendenze evolutive della linea di costa a seguito della realizzazione degli interventi di progetto;

· le condizioni di agibilità dell’imboccatura portuale e degli ormeggi ai fini della navigazione;

· la compatibilità delle manovre delle imbarcazioni con le attività balneari presenti in  aree limitrofe agli specchi acquei portuali;

· gli effetti della realizzazione delle opere sulle componenti ambientali, con particolare riferimento all’ecosistema costiero.

Le procedure seguite e le analisi condotte sono illustrate nel dettaglio nelle allegate specifiche relazioni , ed i risultati ottenuti possono essere riepilogati come nel seguito.

a. Studio del clima di moto ondoso. 
Le caratteristiche del moto ondoso in corrispondenza della diga foranea utili ai fini delle verifiche effettuate nell’ambito del presente progetto sono state desunte dallo “Studio meteo-marino relativo al prolungamento della diga foranea del Porto di Trieste A.P.T. n.634/B – gennaio 2005” , fornito dall’Autorità portuale di Trieste.

Nell’ambito di detto studio è stata effettuata una valutazione della penetrazione dell’onda all’interno del porto di Trieste tramite modellazione matematica. 

I risultati della simulazione per le direzioni di provenienza 240°N e 270°N – maggiormente significative ai fini del presente progetto – mostrano per la configurazione con prolungamento della diga foranea pari a 417,50 m. valori dei coefficienti di diffrazione in corrispondenza degli specchi acquei antistanti Porto Lido mediamente pari a : 

direzione di provenienza 240°N  :   20%

direzione di provenienza 270°N  : 100%

in evidente aderenza all’effetto del prolungamento che protegge il Porto Lido  nei confronti delle ondazioni provenienti da 240°N . 

In assenza del previsto prolungamento della diga foranea , e quindi nella configurazione di progetto “attuale” , la direzione 240°N non è schermata ; pertanto sono stati assunti ai fini delle verifiche attuate nel presente progetto  i seguenti valori dei coefficienti di diffrazione :

direzione di provenienza 240°N  : 100%

direzione di provenienza 270°N  : 100%.
Utilizzando i dati di cui sopra il modello matematico è stato applicato per effettuare le seguenti simulazioni , sviluppate ad integrazione di quelle attuate nello “Studio meteo-marino relativo al prolungamento della diga foranea del Porto di Trieste A.P.T. n.634/B – gennaio 2005”.
· Direzione di provenienza pari a 240°N , Honda “di riferimento” 1,0 metri , periodo di picco 6 secondi. Nella situazione attuale per questa direzione di provenienza, come dimostrato dallo studio meteomarino di riferimento, la esistente diga foranea non è in grado di schermare la zona del porto turistico, in corrispondenza del quale l’onda non viene diffratta. La direzione di 240°N è anche quella caratterizzata da una occorrenza maggiore rispetto alla direzione di 270°N, e pertanto suscettibile di determinare maggior frequenza di condizioni di inoperatività del dispositivo portuale (down-time).

· Direzione di provenienza pari a 270°N , Honda “di riferimento” 1,0 metri , periodo di picco 6 secondi. Questa direzione, caratterizzata da una occorrenza minore, non viene schermata né dalla attuale diga foranea, né nel caso del prolungamento previsto di 417,50 metri.

Come evidenziato nello studio meteomarino più volte richiamato l’altezza d’onda di 1 metro è stata prescelta in quanto rappresenta una condizione “eccezionale” per il sito essendo superata mediamente solo in 0,38 g/anno . Il periodo “estremo di 6 secondi  è associabile a mareggiate con Tr superiore a 10 anni , e consente di analizzare gli effetti delle onde più lunghe prevedibili per il sito in esame.

b. Studio sul regime della dinamica litoranea.
Per quanto attiene le problematiche connesse al regime della dinamica litoranea non sono stati condotti studi specialistici morfologici e/o morfodinamici tenuto conto che l’ubicazione dell’intervento è tale per cui le opere proposte “…non esercitano rilevanti effetti sull’equilibrio dinamico dei segmenti costieri latitanti…” (cfr. Allegato I - punto 3 del Decreto Interministeriale 14 aprile 1998) .

Inoltre nel presente progetto non si prevede la realizzazione di nuove opere esterne di protezione o modifiche sostanziali di quelle esistenti , e non è pertanto prevedibile l’instaurarsi di fenomeni di diffrazione che possano modificare gli effetti del moto ondoso incidente sul tratto do costa nel quale ricade l’intervento.
c. Considerazioni sulla agitazione interna e sull’agibilità dell’imboccatura portuale  
Utilizzando i dati di moto ondoso in precedenza illustrati è stato applicato un modello matematico per valutare lo stato di agitazione interna , effettuando le seguenti simulazioni , sviluppate ad integrazione di quelle attuate nello “Studio meteo-marino relativo al prolungamento della diga foranea del Porto di Trieste A.P.T. n.634/B – gennaio 2005”.
· Direzione di provenienza pari a 240°N , Honda “di riferimento” 1,0 metri , periodo di picco 6 secondi. Nella situazione attuale per questa direzione di provenienza, come dimostrato dallo studio meteomarino di riferimento, la esistente diga foranea non è in grado di schermare la zona del porto turistico, in corrispondenza del quale l’onda non viene diffratta. La direzione di 240°N è anche quella caratterizzata da una occorrenza maggiore rispetto alla direzione di 270°N, e pertanto suscettibile di determinare maggior frequenza di condizioni di inoperatività del dispositivo portuale (down-time).

· Direzione di provenienza pari a 270°N , Honda “di riferimento” 1,0 metri , periodo di picco 6 secondi. Questa direzione, caratterizzata da una occorrenza minore, non viene schermata né dalla attuale diga foranea, né nel caso del prolungamento previsto di 417,50 metri.

I risultati delle simulazioni hanno consentito di valutare la struttura portuale di Porto Lido in termini di sicurezza all’ormeggio e di individuare i tempi di inoperatività su scala annua (down-time) , secondo parametri e considerazioni che hanno portato all’individuazione di quanto sintetizzato nelle seguenti tabelle :
Condizioni di “agibilità condizionata” e di inagibilità (down-time) nel bacino interno
	SITUAZIONE ORMEGGIO
	SENZA PROLUNGAMENTO DIGA FORANEA

	
	CONFIGURAZIONE DI PROGETTO 

	
	Limite Honda esterna 
	Durata complessiva

	
	Dir. 240° N
	Dir. 270° N
	

	Agibilità condizionata
	Hest>0,90 m
	Hest>1.35 m
	6 giorni/anno

	Inagibilità
	Hest>1.20 m
	Hest>1.90 m
	2 giorni/anno(down-time)

	
	CONFIGURAZIONE CON CELLE ANTIRIFLETTENTI

	Agibilità condizionata
	Hest>1.00 m
	Hest>1.60 m
	4 giorni/anno

	Inagibilità
	Hest>1.40 m
	Hest>2.20 m
	1 giorno/anno(down-time)

	
	CON PROLUNGAMENTO DIGA FORANEA 417,50 m

	
	CONFIGURAZIONE DI PROGETTO 

	Agibilità condizionata
	Hest>4.10 m
	Hest>1.35 m
	7 ore/anno

	Inagibilità
	Hest>5.80 m
	Hest>1.90 m
	3 ore/anno(down-time)

	
	CONFIGURAZIONE CON CELLE ANTIRIFLETTENTI

	Agibilità condizionata
	Hest>5.00 m
	Hest>1.60 m
	5 ore/anno

	Inagibilità
	Hest>7.00 m
	Hest>2.20 m
	2 ore/anno (down-time)

	Nota: Le condizioni di difficoltà all’ormeggio si hanno per una altezza d’onda pari a 50 cm nel bacino interno. L’inagibilità si riferisce ad altezze superiori a 70 cm nel bacino interno


Condizioni di “agibilità condizionata” e di inagibilità (down-time) nel bacino di evoluzione

	SITUAZIONE BACINO EVOLUZ.
	SENZA PROLUNGAMENTO DIGA FORANEA

	
	CONFIGURAZIONE DI PROGETTO 

	
	Limite Honda esterna 
	Durata complessiva

	
	Dir. 240° N
	Dir. 270° N
	

	Agibilità condizionata
	Hest>1.35 m
	Hest>1.90 m
	1 giorno/anno

	Inagibilità
	Hest>2.00 m
	Hest>2.80 m
	9 ore/anno(down-time)

	
	CONFIGURAZIONE CON CELLE ANTIRIFLETTENTI

	Agibilità condizionata
	Hest>1.50 m
	Hest>2.10 m
	17 ore/anno

	Inagibilità
	Hest>2.20 m
	Hest>3.20 m
	7 ore/anno(down-time)

	
	CON PROLUNGAMENTO DIGA FORANEA 417,50 m

	
	CONFIGURAZIONE DI PROGETTO 

	Agibilità condizionata
	Hest>6.00 m
	Hest>1.90 m
	3 ore/anno

	Inagibilità
	Hest>10 m
	Hest>2.80 m
	0 ore/anno(down-time)

	
	CONFIGURAZIONE CON CELLE ANTIRIFLETTENTI

	Agibilità condizionata
	Hest>7.50 m
	Hest>2.10 m
	2 ore/anno

	Inagibilità
	Hest>11.5 m
	Hest>3.20 m
	0 ore/anno (down-time)

	Nota: Le condizioni di difficoltà all’ormeggio si hanno per una altezza d’onda (1,0 m nel bacino di evoluzione. L’inagibilità si riferisce ad altezze ( 1,50 m nel bacino di evoluzione


In conclusione dallo studio effettuato si è ritenuto che la configurazione alternativa, con la previsione di celle antiriflettenti lungo il paramento interno del molo di sopraflutto di Porto Lido, sia quella che determina le migliori condizioni di operatività.
*   *   *
Per tale configurazione è stata quindi condotta un’analisi di navigabilità dell’imboccatura portuale utilizzando la metodologia raccomandata dall’AIPCN (“Approach Channels – A Guide for Design” PTC II/30 , Giugno 1997) .


L’analisi di agibilità delle strutture portuali è stata condotta  per un’imbarcazione caratterizzata da una lunghezza di 50 metri e da un pescaggio di 4.5 metri,  in presenza di eventi di moto ondoso definiti “operativi” (tempo di ritorno 2 anni, pari a circa 20 ore/anno) ed “estremi” (tempo di ritorno 100 anni).

Ai fini del calcolo della larghezza minima del canale di manovra, per la determinazione dell’altezza d’onda reale in corrispondenza della rotta del natante, è stato fatto uso dei risultati dell’analisi dell’agitazione residua, per la condizione di moto ondoso corrispondente.


Per quanto riguarda la velocità del natante, è stata considerata una velocità moderata, costante, mediamente pari a 5 nodi in favore di sicurezza.


Per tutta la simulazione in condizioni estreme è stato considerato un vento trasversale forte, di velocità pari a 39 nodi, in favore della sicurezza, poichè in realtà, in relazione alla posizione del natante, non sempre il vento spirerà trasversalmente. 


La velocità della corrente trasversale è stata fatta variare da un valore moderatamente forte (1.5 nodi) in corrispondenza dell’imboccatura portuale, a 0.2 nodi all’interno del porto.


Per la profondità si sono adottati i valori reali in corrispondenza della rotta seguita.


Sono stati definiti inoltre, per le condizioni sopradescritte, il raggio minimo di evoluzione e la deriva in virata del natante, avendo ipotizzato un angolo di timone massimo pari a 30°.


I risultati delle simulazioni mostrano che le rotte ipotizzata nelle Tavole allegate, caratterizzate attraverso la definizione della larghezza minima del canale di manovra, del raggio di evoluzione e della deriva in virata necessari all’ingresso dell’imbarcazione considerata, sono risultate praticabili, in quanto sono fatti salvi i franchi di sicurezza nei confronti delle strutture portuali delimitanti l’imboccatura.

Pertanto l’agibilità della struttura portuale risulta sempre garantita, sia in condizioni operative che in condizioni meteomarine estreme.

d. Considerazioni sulle interferenze con le attività balneari dei “Bagni Comunali”

Gli ingombri dei canali di accesso e del bacino di evoluzione per le manovre di ormeggio individuati nell’ambito dell’analisi di cui sopra sono tali da non interferire con la fascia di rispetto per le attività balneari dei limitrofi “Bagni Comunali” , come evidenziato nella allegata figura. 
e. Considerazioni sulla qualità delle acque interne

Gli interventi programmati sul comprensorio del Porto Lido non sono suscettibili di determinare alterazioni negative della qualità delle acque interne al bacino portuale, non essendo previste opre a mare che riducano l’ampiezza dell’imboccatura ovvero che alterino la configurazione di contorno degli specchi acquei.
Per contro, ed in particolare, il completamento di opere già  esistenti consentirà - oltre che la razionalizzazione dell'uso dell'area nel suo insieme -, una più corretta gestione delle  attività che vi hanno sede in relazione allo smaltimento  dei rifiuti solidi e liquidi e del controllo delle possibili fonti di inquinamento degli specchi acquei antistanti , tenuto anche conto della modifica di destinazione d’uso dalla attuale ad uso cantieristico a quella diportistica di progetto.

Si è ritenuto comunque opportuno fornire gli elementi preliminari per la definizione di un “Piano di monitoraggio” rivolto alla definizione ed al controllo nel tempo della qualità delle acque all’interno dello specchio acqueo portuale

Un appropriato monitoraggio permette infatti di acquisire una indispensabile conoscenza circa lo stato dell'acqua e della sua evoluzione nel tempo.

Sotto questo profilo assumono particolare importanza sistemi di monitoraggio di alcuni parametri chimico-fisici e microbiologici. 

Per quanto riguarda gli Standard di qualità delle risorse idriche, non esistono norme tecniche uniformi sul territorio nazionale a cui fare riferimento, fatta eccezione per quanto previsto dal D. L. 25 Gennaio 1992, n. 130 relativo alla qualità delle acque dolci che richiedono protezione e miglioramento per essere idonee alla vita dei pesci in attuazione delle direttive 78/659/C.E.E.

Relativamente ai parametri microbiologici, normalmente si rilevano tre parametri principali: Coliformi Fecali, Coliformi Totali, Streptococchi Fecali considerati sempre riferimenti fissi all'interno di normative e direttive tendenti a dare dei limiti di accettabilità per gli scarichi, o degli obiettivi di qualità a seconda delle destinazioni d'uso dei corpi idrici recettori.

In questa metodologia essendo indispensabile all'interno di una valutazione globale la conoscenza dell'aspetto microbiologico che insieme al chimico risente dell'istantaneità del campionamento, si è deciso di prendere in considerazione unicamente il parametro coliformi fecali. Ciò in quanto tutti e tre i parametri sono correlabili, seppure con andamenti diversi. 

Relativamente al monitoraggio di tipo chimico sulle acque superficiali si sono scelti 4 parametri da inserire nell'indicatore chimico, per avere una visione qualitativa approfondita in maniera sufficiente, senza appesantire eccessivamente l'elaborazione, come proposto nelle indicazioni dell'IRSA .

I parametri sono:

BOD 5

(domanda Biologica di Ossigeno) il suo elevato valore definisce presenza di sostanze biodegradabili provenienti dalle acque usate di origine umana.

AMMONIO (NH4)

Scarichi fognari e acque provenienti da gestioni agricole del territorio causano la presenza di questo ione nell'acqua

FOSFATI (P04)

(legati strettamente alle attività umane), traducentesi in un aumento di ortofosfati nelle acque e responsabili del noto processo di eutrofizzazione.

COD

(domanda chimica di ossigeno) è un buon indicatore di cariche inquinanti organiche provenienti dall'ambiente, soprattutto se associato ai precedenti parametri.

Il range di ogni parametro va individuato rifacendosi ad indicazioni bibliografiche IRSA.
Nella seguente tabella sono riepilogati i parametri selezionati come oggetto del monitoraggio.

	OGGETTO DEL MONITORAGGIO
	FREQUENZA
	RISULTATO DELL’AZIONE DI MONITORAGGIO

	Misurazione Coliformi fecali
	Per i primi 2 anni ogni 6 mesi. Poi 1 volta ogni 2 anni
	Relazione sulla qualità delle acque. Individuazione dei rimedi e ottimizzazione del ricircolo.

Per i primi 2 anni ogni anno, successivamente ogni 2 anni

	BOD5
	
	

	AMMONIO
	
	

	FOSFATI
	
	

	COD
	
	


f. Verifica delle interferenze ambientali 

La verifica delle interferenze ambientali è demandata alle procedure di V.I.A. previste dalla Normativa vigente , attraverso la redazione di apposito Studio di Impatto Ambientale.

5. Costo delle opere

Nell’allegato “computo metrico estimativo” vengono individuati i costi delle diverse categorie di lavori da realizzare nell’ambito dell’intervento afferente la darsena turistica.

La stima è stata effettuata facendo riferimento al “Prezziario Regionale dei Lavori Pubblici” della Regione Autonoma Fiuli Venezia Giulia, edizione 2003 – Legge Regionale 31.05.2002 n. 14 - .ed a prezzi correnti di mercato che possono ritenersi congrui in relazione all’entità dell’intervento ed alle tecnologie che si prevede di impiegare.

Sono stati indicati a parte i costi afferenti le opere a terra di completamento (edifici,pavimentazioni,strutture civili di servizio) e l’impiantistica portuale.

Il quadro economico complessivo del presente progetto definitivo dei lavori marittimi viene sintetizzato come di seguito :
A1.
Importo dei lavori soggetto a ribasso d’asta

€.
 2.942.899,41
A2.
Importo dei costi della sicurezza (L. 494/96)

€.
      88.286,98

A.
Importo complessivo dei lavori 


€.
 3.031.186,39  

B. Somme a disposizione:

B.1.
Per spese generali e tecniche (~12%)
€.
360.43



























































































































.000,00


B.2.
Per imprevisti (~5%)
€.
150.000,00


B.3.
Per IVA (20%) in arrotondamento
€.
708.813,61

Sommano le somme a disposizione
€.    1.218.813,61        €.    1.218.813,61        


IMPORTO TOTALE  DEL PROGETTO


€.
  4.250.000,00 
6. Prime indicazioni e disposizioni per la stesura dei piani di sicurezza
Gli interventi programmati richiederanno l’organizzazione di aree di cantiere a terra ed a mare, destinate all’installazione delle attrezzature e dei macchinari occorrenti durante la fase realizzativa delle opere ,  nonché allo stoccaggio dei materiali  . 
La natura e la complessità dei lavori richiederanno nelle successive fasi progettuali la predisposizione di un apposito Piano di sicurezza e coordinamento , e la nomina dei Coordinatori per la sicurezza in fase di progettazione e di esecuzione delle opere.   In particolare , per l’applicazione di quanto disposto nel D.Lgs. 494/96 e modifiche ed integrazioni del D.Lgs. 528/99 si precisa che , dall’esame di carattere generale in funzione della sicurezza e dei rischi ambientali , tra i lavori comportanti rischi particolari per la sicurezza e la salute dei lavoratori di cui all’art.11 comma c sono stati individuati nell’ambito del presente progetto:

· Punto 5 : “Lavori che espongono ad un rischio di annegamento”;

· Punto 10: “Lavori di montaggio o smontaggio di elementi prefabbricati pesanti”.
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