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1. PREMESSE E FINALITA' DELLINTERVENTO

Il progetto di un’arteria esterna di gronda allareetropolitana Bresciana e stato nel corso degli
ultimi anni promosso ed in parte attuato dall’Amisirazione Provinciale di Brescia nel
tentativo di ovviare ai gravi problemi di traffiahe giornalmente assillano I'area metropolitana
di Brescia lungo le direttrici di penetrazione &ddi verso il Capoluogo e lungo gli assi
tangenziali urbani Sud ed Ovest.

L’inserimento di questo intervento nelllambito d&lano Finanziario e quindi nella rinnovata

Concessione che Autostrade Centropadane ha stprdatil concedente ANAS, in accordo con

la Provincia di Brescia, muove da alcune premesse:

B Protocollo d’intesa siglato nel 1994 tra Regionembardia e Provincia di Brescia che,
approvando lo schema della viabilita della partd 8ell'area metropolitana Bresciana (vedi
schema allegato ), indicava le Autostrade Centrapadcome soggetto attuatore degli
interventi relativi al presente progetto (progdtiae e realizzazione).

B Indicazioni riguardanti la viabilitd contenute nfliano Territoriale di Coordinamento
Provinciale in corso d’adozione, che indicano tiargerventi prioritari la realizzazione del
raccordo autostradale in progetto.

B Esistenza di una tratta di strada provinciale gigesercizio tra la stazione autostradale di
Ospitaletto (A4) e la SP IX in localita Capriand @»lle, denominata SP19, realizzata per
stralci dalla Provincia di Brescia.

B Protocollo d’'intesa formalizzato tra Regione Lontay Provincia di Brescia, Autostrade
Centropadane ed ANAS che regola in termini definitattuazione delle intese risalenti al
1994.

B [’approvazione da parte dellANAS del progetto prehare della nuova direttrice
autostradale Brescia-Bergamo-Milano ed il consegueaffidamento in corso di
perfezionamento della concessione per la progettazicostruzione e gestione dell’opera.

B La realizzazione dell’'aeroporto di Montichiari cbemporta la necessita di servire in maniera
viabilisticamente adeguata I'aerostazione agevadiatcesso di tutto il bacino d'utenza sia
da itinerari autostradali, sia da viabilita ordiaar

B La presenza del progetto preliminare redatto da ddfk linea ferroviaria A.C. Milano —
Verona, che ha imposto scelte progettuali obbligalte necessita di concertare dettagli gia in

sede di progettazione definitiva.



In sede di progettazione definitiva € stato inottbenmissionato ad una Societa specializzata uno
studio sulla dinamica dei flussi di traffico di umasta porzione del territorio regionale, con una
analisi particolareggiata dell’area Sud- Ovest Bigsa e sul gradimento presso gli utenti della
strada di questo ipotizzato raccordo, anche cenimiento al pagamento di un pedaggio. Questo
ai fini della determinazione dei flussi di traffiaituali che potrebbero utilizzare il raccordo
autostradale necessari per il dimensionamentoirfedistruttura, per la valutazione degli effetti
sull’ambiente indotti dalla medesima e dalla consede ricalibratura dei flussi sulla viabilita
ordinaria.

| risultati sintetici di questo studio sono nedéleorati di dettaglio.

Obiettivo primario del progetto in questione € deare una infrastruttura stradale di gronda

efficiente e rapida, esterna dell’area metropoeéitache ponga in diretto collegamento il

progettando raccordo autostradale della Valtromfaa carico della Concessionaria per

I'Autostrada BS-VR-VI-PD) in comune di Ospitalettta A21 (con il nuovo casello di

Poncarale-Montirone), I'area areoportuale di Mdmad, la A4 presso la stazione di Brescia Est

e che ridistribuisca i flussi di traffico radiati un sistema viario complessivo piu efficiente.

Il problema dell’attraversamento dei centri urbdaiparte di questo traffico € molto sentito dalle

Amministrazione provinciale e da quelle locali pmrvie questioni legate alla salvaguardia

dell’'ambiente e della sicurezza dei cittadini.

Bisogna anche tener conto della necessita di neseel sistema autostradale la nuova direttrice

autostradale Brescia-Bergamo-Milano, (detta BreMBg; raccordandola al medesimo tramite

l'infrastruttura in progetto.

Lo studio relativo agli effetti indotti dal nuovaacordo sulle dinamiche dei traffici nell’area di

interesse, indica come possa essere:

e scaricata la viabilitd urbana a sud di Bresciaaduale tangenziale Sud cittadina, oramai al
collasso, dai traffici di scorrimento in tutte l@exioni della viabilita ordinaria, sfruttando
I'intima connessione tra la medesima ed il raccadistradale gestito in regime aperto;

e ridistribuita su alcune arterie di penetrazionedpterminate, e quindi opportunamente
adeguate, la quota parte di traffico con origirgestinazione provinciale oggi afferente alle
varie arterie Provinciali che entrano radialmerg#’agglomerato urbano spesso con accessi

assolutamente inadeguati. Questa indicazione progedica € stata fornita direttamente
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dallAmministrazione Provinciale di Brescia che hmlicato le seguenti arterie come le
uniche deputate ad essere utilizzate per la panetein Brescia con provenienza dal settore
meridionale del territorio provinciale: variantelaalex SS11, sistema SP IX-SP22-
Tangenziale Ovest, autostrada A21, ex SS236-stazioBrescia Centro - Tangenziale sud
urbana;

creata una nuova rete autostradale che favorisddizzazione di itinerari alternativi
all'attuale con particolare riferimento alla trattéilano — Brescia sfruttando la capacita
residua del’A21 Bs—Cr—Pc e la futura Bre-Be-Mi.

2. DESCRIZIONE DELL'OPERA

2.1.

| PRINCIPI PROGETTUALI

Come si e detto I'obiettivo progettuale primariquello di decongestionare I'attuale rete stradale

ordinaria e autostradale nell’area urbana e melitapa di Brescia mediante la realizzazione di

un Raccordo Autostradale capace di catturare ungacearte del traffico di lunga percorrenza

caratterizzato dagli spostamenti provenienti daitkee ad Ovest di Milano diretti verso il Veneto

e piu in generale il Nord-Est d’'ltalia e viceversauota parte dei flussi insistenti sulle arterie

radiali di penetrazione al capoluogo.

Sulla base di questo obiettivo generale si &€ qunatteduto a:

progettare un’infrastruttura che garantisca il passibile fluidita di scorrimento anche in
presenza di eventi perturbanti quali interventindinutenzione, incidenti e condizioni
climatiche avverse, nonché un grado di sicurezta @lcostante a fronte di qualunque
evenienza, da raggiungere con sistemi all'avangaiasth passivi (segnaletica, barriere,
pavimentazioni, illuminazione) che attivi (informaai visive e radiotelefoniche, assistenza
alla viabilita).

inserire la nuova arteria in un contesto di reteiabilita ordinaria efficiente sia in termini di
rapida accessibilita agli svincoli di ingresso irtastrada da tutte le provenienze principali,
sia in termini di alternativa sufficientemente edite in caso di necessita viabilistiche della
rete autostradale, nonché per le percorrenze bi@sali. In quest'ottica il progetto esecutivo
prevede la contestuale riqualificazione o la cre@idi nuove strade sulla direttrice nord —

sud ( varianti alle SP IX, 22 e 37 ) per un’ageveleapida adduzione dall'autostrada alla



maglia viaria principale per la penetrazione nep@aogo, individuata dalla Provincia di
Brescia nella sua programmazione della grande litegbe ridistribuzione del traffico in
uscita. Si completa cosi il disegno di liberazidae grandi flussi di attraversamento di molti
centri urbani posti sulle arterie radiali di acaeaBrescia.

» connettere l'infrastruttura di progetto alla retéastradale esistente, programmata, in corso
di progettazione e/o di prossima realizzazionenado tale da creare un itinerario veloce di
tipo autostradale senza soluzione di continuitdasgle est-ovest della pianura padana, che
permetta di soddisfare le differenti esigenze dostspmento sia locale, sia di lunga
percorrenza degli utenti attesi sul nuovo raccoldattrazione dei flussi da e per l'area
bresciana si realizza cosi sfruttando le staziopedaggio di Brescia Est sull’A4, quella
futura di Poncarale (Sud di Brescia) sul’A21 eQfipitaletto (Ovest di Brescia) sul’A4 e
che prosegue poi verso nord lungo la Val Trompla barriera di Castrezzato sulla futura

direttissima Brescia-Bergamo-Milano.

2.2. LOCALIZZAZIONE INFRASTRUTTURA

Il tracciato del nuovo raccordo autostradale & acanente definito dalla sussistenza di due

condizioni assolutamente imprescindibili:

B esistenza di un tratto di strada (attuale SP19r)upé estensione di circa 13 Km tra il
sovrappasso dell’ Autostrada A4 nei pressi del lase Ospitaletto e I’ innesto sulla SP 1X,
subito dopo il viadotto sul fiume Mella , in comudieCapriano del Colle;

B esistenza del progetto di collegamento ferroviadd'alta velocita “ tra Milano e Verona, gia
depositato in Regione Lombardia in data 16.7.199omedato dallo Studio di Impatto
ambientale e rivisto nel corso dellanno 2002. rdctiato ferroviario interferisce con Il
raccordo in progetto da parte di questa Societaipeat 10 Km, nel tratto tra I'innesto con la
SP BS235 ed il futuro casello di Poncarale -Momig.o

Come gia sopra accennato, ’Amministrazione Praaiecdi Brescia in base ad un protocollo
d’intesa siglato nel 1998 trasferira nel patrintodi Centropadane S.P.A., quindi da retrocedere
all’ANAS, il tratto gia realizzato di SP19, sullaae la Concessionaria effettuera I'intervento di
adeguamento della sezione attuale, portandolasaltéone tipo A autostradale prevista dalla
normativa vigente (D.M.5.11.2001).



Risulta quindi evidente come la localizzazione watciato tra la progressiva 0,00 e la 13,00
circa sia vincolata dalla preesistente infrastrattyper motivazioni legate al rispetto di attivita
produttive e di edificati ed opere darte esistemonché al rispetto delle nuove norme
sopraccitate in riferimento ai raggi di curvatutanpmetrici; I'allargamento della strada esistente
avverra in parte a nord ed in parte a sud dell'attsele a seconda dei vincoli esistenti.

Durante l'iter approvativo del progetto della add8P19 riguardante il lotto 7 e con riferimento
al tracciato dell’Alta Velocita, nel corso dellisttoria condotta dalla Regione Lombardia di
concerto con gli Enti territoriali interessati €92 si e pervenuti nell’ambito di un accordo di
programma siglato il 30.06.1993 ad alcune conchisioncolanti le scelte progettuali relative al
futuro raccordo autostradale:

- integrazione tra i due progetti con passaggiotesinale delle due infrastrutture e
localizzazione della strada a Sud rispetto alladvés;

- necessita di eliminare la presenza di notevee antercluse tra le due infrastrutture, non
utilizzabili ai fini agricoli, quindi accostamenteeciproco del raccordo autostradale e della
ferrovia.

E’ evidente che i criteri di coordinamento delleeogy seppur caratterizzate da tempi e modalita
di attuazione diverse, dovevano garantire un quddamrretto uso delle risorse territoriali, per
cui hanno assunto carattere generale e sono stdramno quindi applicabili ai progetti di
completamento dell'infrastruttura autostradale klravisioni di tracciato della ferrovia A.C.

In accordo a queste prescrizioni per il completameatel raccordo autostradale tra il Fiume
Mella ed il nuovo casello di Poncarale- Montirone séato individuato un corridoio
corrispondente a quello da tempo urbanisticamendévaguardato per consentire il
completamento della allora SP19 che consentissgpadsaggio contestuale delle due
infrastrutture; I'individuazione definitiva del atdoio ed al suo interno lo scambio reciproco dei
due tracciati (il raccordo autostradale & defmaithente localizzato a nord della linea A.C.), é
frutto di una lunga attivita di concertazione cd@ddmuni e la Provincia di Brescia che ha inteso
minimizzare I'impatto sul territorio delle due iaStrutture integrate.

Combinando le esigenze di sicurezza reciproca aklke infrastrutture affiancate e di minor
consumo possibile di territorio, ne & scaturitopuagetto plano-altimetricamente integrato che
per taluni aspetti &€ assolutamente una delle pesperienze di questo genere nel panorama

nazionale.



Esempi sono lo strettissimo affiancamento nelldanaelativa al viadotto di Capriano del Colle e
I'attraversamento dell’attuale SP 22 in Comuneldid-in corrispondenza dei quali peraltro sara
necessario provvedere a delocalizzazioni di adtivitdustriali non essendo sufficiente la
larghezza del corridoio disponibile ad ospitaregdombro complessivo delle due infrastrutture.

Le condizioni generali sopra espresse, i vincdiiittgiali ed ambientali presenti e le rigidita

plano-altimetriche del tracciato ferroviario nonnha consentito di individuare, nel contesto
fortemente urbanizzato dalla cintura metropolitansud di Brescia, alternative di tracciato

tecnicamente valide ed ambientalmente compatibili.

2.3. LAVORI DA REALIZZARE

| lavori previsti nel presente progetto si possoosi brevemente descrivere:

- raddoppio dell'attuale sede stradale della SRl9mdnufatto di scavalco dell’A4 in comune di
Ospitaletto sino all'intersezione con la SP IX imnmwune di Capriano del Collegon
riqualificazione secondo gli standards previstilalahormativa vigente per le autostrade
extraurbane.

E’ necessario riconfigurare gli svincoli sulle e19, SP BS235 e sulla SP 21, in funzione del
raddoppio della sezione stradale e chiudere alanoessi secondari riportandoli ad opere di
scavalco o di sottopasso, nonché adeguare allatangg@metria della sezione le opere d’arte
maggiori e minori esistenti. Le tipologie degliseoli sono state concordate con la Provincia di
Brescia.

L’eliminazione degli accessi secondari e delle rgggioni a raso ha reso necessaria la
progettazione della sistemazione della viabilitadgrale con realizzazione di sovrappassi 0
sottopassi e strade di arroccamento relative;i@viace chiaramente nelle tavole illustrative.
L’allargamento della sede stradale avverra da airiat dell'asse esistente dipendendo dalla
necessita di salvaguardare edificati esistentfadorire I'inserimento del tracciato della linea
A.C. e di adeguare I'andamento planimetrico quagpitp possibile ai dettami della recente
normativa per la progettazione delle strade ( CoM2.2001 ).

L’afflancamento con la ferrovia inizia in corrisptenza dello svincolo con la SP BS235.

In questa tratta le opere d’arte principali sonstitaite dai ponti sui fiumi Mella e Mandolossa;
le tipologie costruttive, le luci delle travate e fondazioni sono del tutto simili a quelle

realizzate da parte dellAmministrazione Provineiai Brescia per il completamento del 7°
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Lotto della SP19. Rilevante & anche la realizzazidel manufatto a spinta sotto la linea
ferroviaria storica Milano-Verona e l'adeguamento a@cune opere esistenti mediante
demolizioni selettive di parti d'impalcato e ladoricostruzione secondo la sezione trasversale di

progetto di tipo “A”.

- nuovo casello dell’Autostrada A21 nei comuni dinBarale- Montirone - Borgosatollo con
allacciamento alla SP ex SS 45bis mediante svireofso di tipo rotatorio sul quale s’innestera
anche la bretella di collegamento con il raccordmostradale . Tale svincolo permettera
interscambio diretto e rapido dei volumi di traffitra le tre arterie stradali principali (A21,
Nuovo Raccordo, ex SS 45 bhishale opera & gia stata appaltata anticipatamente oo

progetto esecutivo gia approvato da ANAS

- realizzazione ex novo della porzione di Raccadtostradale tra la sezione di scavalco della
SP IX ( comune di Capriano del Colle) e l'intersgm con la SP 37 ( comune di Castenedolo ),
per una lunghezza complessiva di ml 16.670. Questt e per lo piu in affiancamento alla
linea ferroviaria ad alta capacita MI-VR, dovendangli rispettare i vincoli, perlomeno quelli
planimetrici ed altimetrici, imposti dalla rigidi@i questa infrastruttura e quelli plano altimatric
indotti dalle aree fittamente urbanizzate attraaty's

Si é convenuto con Italferr che la distanza trdde infrastrutture debba essere in condizioni
normali mantenuta di circa 30 ml tra la rotaia picina alla strada ed il ciglio pavimentato di
guesta; tale distanza, in situazioni particolari lowalizzate, puo ridursi sino a 5 mt, adottando
pero le misure di sicurezza necessarie a gardatfegrovia dallo svio dei veicoli e I'interferenza
visiva tra treni e autoveicoli.

Sono state concordati con TAV, Italferr e CEPAiRConsorzio incaricato della progettazione
e costruzione della linea AC MI-VR), i dettagli ditegrazione plano altimetrica dei due
tracciati, le sezioni tipo nei vari casi di affi@msento in rilevato o in viadotto, I'assetto integra
delle opere di mitigazione e compensazione amb&nteonché studiate le sistemazioni delle
aree intercluse e le soluzioni tecniche per peeretyli attraversamenti della viabilita minore e
poderale. Il passaggio contestuale delle due imnéttisre necessita di un corridoio libero di
larghezza minima di circa 50 ml; cio significa ate due punti critici di Capriano del Colle e

Flero &€ necessario intervenire su unita produgiye@bitative rimuovendo le strutture esistenti in



modo da liberare il corridoio necessario. Quediaitat € in carico a Centropadane che la deve
svolgere anticipatamente anche per conto di TA¥ gih stata completata al 90%.

In questo tratto verranno realizzati svincoli suflp IX, SP 22, SP BS45 bis, strada comunale
Borgosatollo — Ghedi, SP 37 ed SP BS236.

Le opere d’arte principali sono il viadotto di Cao, gli scavalchi della SP BS45 bis e

dell’A21, la galleria subalvea del fiume Garza e dellerie artificiali da realizzarsi in

corrispondenza della tratta in trincea atte a auingei passaggi stradali, idraulici e faunistici.

2.4. VALORE TECNICO ED ESTETICO DELL 'OPERA

Allo stato attuale la Societa Centropadane consideautostrada come veralorsale
infrastrutturale di servizi multipli (aziende pluriservizi: telecomunicazioni, raziomnaéizione
energetica, impianti antincendio, sistemi informatiautostradali, servizi ambientali di
monitoraggio del territorio, valorizzazione dei bestorici, culturali, ambientali attraverso
integrazioni dell’accessibilita e orientamento, tggwe e accesso di eventi della metropoli di
testata).

Tenuto conto di questa premessa, le scelte pradjettifiettuate hanno potuto essere inquadrate

in questa nuova prospettiva e si possono riassunegiieeguenti punti:

« mantenimento del livello di servizio in ogni circognza
(alta qualita del manufatto, una manutenzione iatiga, I'applicazione di tecnologie di
mantenimento e miglioramento delle funzioni deléog nel tempo, I'adozione di sistemi
integrati di sicurezza,...)

e mantenimento di un alto standard di sicurezza in ogj circostanza
(messa a punto di strategie di sicurezza stradaldirpitare quanto piu possibile i rischi
della mobilita di persone e merci, fondate su: ig@alelle infrastrutture, manutenzione
evolutiva, comfort e qualita ambientale, innovaeodi prodotto e di processo,
informazione, qualita della produzione industrialg,

* integrazione dell'infrastruttura nel territorio urb anizzato ed agricolo,

nell’ambiente naturale e nel paesaggio



(conferimento al progetto di una qualita paesistite preveda una trasformazione
valorizzante del territorio attraversato dallirdtauttura, quindi progettazione del
paesaggio, riqualificazione agricola, fruizione geirchi, bio-monitoraggio, azioni di
mitigazione ambientale...)

» utilizzo di tecnologie impiantistiche all’lavanguarda e di modelli organizzativi e
gestionali avanzati
( per illuminazione, telecomunicazioni, telegesép sistemi informativi, sistemi di

esazione,...)

Per maggior chiarezza, le scelte progettuali cheatteizzano I'opera possono essere

esemplificate analizzando alcuni elementi del pttug

a) Sezione Tipo

La sezione € caratterizzata da due carreggiatepemeiascun senso di marcia, a doppia corsia,
spartitraffico invalicabile da m 4,70 e una coi@mergenza di larghezza pari a 3,40 ml.

Il raccordo in questione rientra quindi nella categ “A”, autostrade extraurbane, secondo la
classificazione data dal Decreto Ministeriale 52001.

Attesi all’'apertura i notevoli valori di trafficondicati dallo studio di fattibilita, la scelta dell
sezione tipo con corsia d’emergenza larga 3,40 eninptte di affrontare da subito, con una
sezione transitabile sempre adeguata, la necatisittantenere scorrevole il traffico anche in
caso di lavori di manutenzione o di incidenti clohiedano restringimenti di carreggiata. Ne trae
quindi indubbio giovamento la sicurezza degli opmiaautostradali e degli utenti costretti a
soste di emergenza o ad affrontare restringimemtut a cantieri od incidenti. La dotazione
della sezione corrente € completata dalla dotazitbméazzole di sosta con frequenza 1000 ml.
Nelle tratte in trincea si € adottata una sezidobaje di scavo piuttosto ampia potendo contare
all’'esterno della corsia di emergenza di un’ultexitascia per parte con finitura in terra battuta
che, pur avendo funzioni drenanti per le acqueedi@azione delle scarpate, da la possibilita di
poter usufruire di maggior spazio per operaziomdnutenzione da svolgersi anche all’esterno

della sede pavimentata.

b) Andamento Plano-Altimetrico
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L’andamento plano altimetrico e stato curatal@itaglio per contenere I'occupazioneatiee o
I'interclusione delle stesse nel tratto in affiameato alla Linea Ferroviaria ad Alta Capacita.
L’andamento sinuoso del tracciato condizionatoadalhea ad Alta Capacita, unito ai raggi di
curvatura ampi e ad una totale assenza di rettiineilevante lunghezza, nonché a livellette
generalmente poco percepibili, garantiscono il m@nento di un buon livello di attenzione
dell'utente alla guida e condizioni di sicurezzénoali in termini di visibilita e linearita delle
traiettorie, anche a velocita superiori a queliapobgetto, stabilita in 110-130 Km/h.; le
verifiche in tal senso previste dalla normativar@avuto esito sostanzialmente positivo.

E’ risaputo infatti che le cause principali di identalita conseguenti a carenze di tracciato sono
dovute a calo di attenzione in relazione ad andénteoppo rettilinei della strada ed a
insufficienti spazi di visibilita per curvature pla-altimetriche ridotte rispetto alla velocita di
progetto.

Molto caratterizzante e la scelta progettuale dlizeare tratte in trincea e galleria sotterranea
per quasi 7 Km, permettendo di realizzare sul womt nuova realizzazione, Mella —
Montichiari, un bilancio praticamente in equilibiiiei materiali da rilevato, di evitare I'apertura
di nuove cave o l'esaurimento delle esistenti, @imizzando l'impatto visivo ed acustico

dell'infrastruttura per circa un quinto dell'inteb@cciato.

c) Approntamenti per la sicurezza

E stata posta particolare attenzione alla progetiazdi tutte quelle opere complementari alla
realizzazione del corpo stradale ancorché necesparila fruibilita e che sono fondamentali,
oltre alle caratteristiche geometriche e planavadtriche del tracciato, per conferire
all'infrastruttura un grado di sicurezza il piu pibde elevato.

Barriere di sicurezzae stata prevista la posa di impianti con canatiehe di omologabilita

secondo le norme vigenti e con classi di seveh& g adattano ad ogni situazione particolare.
Nella valutazione tecnico-economica delle varierefg®no stati curati anche i dettagli relativi ai
punti singolari di tali impianti di protezione ch& mal congegnati, portano in caso di impatto
conseguenze devastanti sugli occupanti i veicogniopunto iniziale di impianto verra

completato con dispositivi di attenuazione d'utt@eanguardia.

La segnaletica verticalé stata progettata secondo i concetti piu avamzdéggibilita in ogni

condizione meteo e di opportuno preavviso all'ieersono state previste infatti pellicole ad
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altissima rifrangenza ed anticondensa per owviapescolo di illegibilita delle indicazioni nei
periodi di forte inversione termica.

Portali segnaletici retroilluminati in grado di aentare in modo straordinario la leggibilita delle
indicazioni in qualunque condizione di visibilitare stati previsti in avvicinamento ad ogni

diramazione della carreggiata.

La segnaletica orizzontateadizionale ¢ stata integrata con prodotti chenbacaratteristiche di

retrorifiettenza costanti nel tempo e in ogni caiutie meteo, durata ed aderenza nettamente
superiori rispetto agli attuali standards. Questegrazioni sono state previste in tutti i trati
potenzialmente pericolosi (  cuspidi, curve, rampeswincoli, stazioni ), in quelli ove la
manutenzione annuale comporta disagi notevolitaiiza e per la riga tratteggiata di mezzeria.

Le pavimentazionsaranno di tipo drenante con alto indice di visoii'asse principale e con

giunti longitudinali e pendenze trasversali patdaomente curati in modo tale da poter favorire |l

veloce deflusso delle acque verso i dispositivedrolta senza pericolosi ristagni in carreggiata.
Negli svincoli invece verranno implementate pavitagioni tradizionali.

d) Impiantistica e servizi all'utenza

L’impiantistica a corredo dell'infrastruttura stald propone quanto di pitu avanzato e sofisticato
presenti oggi il mercato delle innovazioni tecnatbg. Tuttavia, a fronte della continua e rapida
evoluzione del settore, e evidente che si trattairh progettazione aperta alle prossime
innovazioni.

L'opportunita di poter infrastrutturare il nuovocmrdo contestualmente alla costruzione del
corpo stradale permette I'ottimizzazione delle nssoe delle soluzioni adottate e ne facilita le
future implementazioni.

Tecnologia telematica: La componente telematica riveste un ruolo fondaatemel bilancio

delle tecnologie implementate nell'infrastruttura.

Si e prevista la posa di una linea dorsale in fibtica sotto la corsia di emergenza, con
infilaggio di un cavo da 50 fibre. Questo permefiimitata disponibilitd di banda, nonché la
completa protezione dei circuiti digitali di trasmsione dati. Gli apparati per telecomunicazioni
conformi allo standard SDH - ATM sono attualmemtstiato dell’arte piu avanzato disponibile.
L'allestimento di una rete di telecomunicazioni cledlega tutte le componenti e infrastrutture
del sistema autostradale (stazioni, aree di serwzidi parcheggio, strutture di assistenza e
d’'informazione, sedi operative, rete autostradate)sente poi ai sistemi informativi di rendere

disponibili tutti i servizi di gestione e contrallo
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Tali esperienze consentono inoltre alla concessirdi porsi in modo propositivo ed attivo

nell'ambito dei progetti di respiro internazionaleli poter offrire la propria tecnologia ad altri

operatori autostradali.

Monitoraggio e informazione Il sistema di raccolta e gestione dei dati progetiidal campo e

la successiva informazione all’'utenza sono cootdoea un unico centro operativo e prevedono

soluzioni tecnologiche ed informatiche di alto llsedescritte nel dettaglio nella relativa

relazione illustrativa.

Il sistema informativo permette di:

o

controllare lo stato generale degli eventi attrantite una rappresentazione grafica dei tratti
autostradali aggiornata dinamicamente con i fenémierimportanti;

gestire liter di un allarme SOS, dalla richiesilascolonnina all'apertura e relativa gestione
di un incidente o di un soccorso;

inserire 0 modificare qualsiasi evento o informaeiverso l'utenza determinando il tipo di
periferica (cartelli a messaggio variabile, tel@ddecc.) dove deve essere inviata la notizia;
creare e inviare messaggi "speciali” sui cartellnassaggio variabile ogni qualvolta si
presentino avvenimenti eccezionali o eventi nowigte

individuare automaticamente, in funzione degli évpresenti sulla rete, su quali cartelli a
messaggio variabile diffondere I'informazione e goale messaggistica;

diffondere misurazioni meteo (nebbia, pioggia, gemperatura, ecc.).

Cio consente di controllare lo stato dell’artemanmodo continuo, dettagliato ed uniforme,
permettendo di ottimizzare gli interventi manutentili soccorso, di gestione in genere della
viabilita.

L’elevato flusso di dati proveniente dal campo segestito da un sistema informatico
esperto che rendera fruibile all'operatore del ewperativo le informazioni rilevanti in
tempo reale, nascondendo la restante mole di i@pioni che vanno comunque ad
alimentare una banca dati utile ai fini statistiCio consente all’operatore di gestire la

situazione e non la informazione direttamente dait® Operativo.

Illuminazione

Ne €’ prevista l'installazione lungo il tracciat@rpgarantire in corrispondenza degli svincoli

sulla carreggiata autostradale e sulle rampeallbwW’illuminazione in linea con quanto previsto

dalle norme vigenti sia in materia di buon illunmmento, sia in materia di contenimento

dell'inquinamento luminoso.
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d) Opere d’arte

La formazione del nuovo sistema viario comporteeldizzazione di un insieme di opere d’arte
diffuso sul territorio: la sua presenza si ripeteuguindi sull’organizzazione dello spazio
preesistente, sulla sua valorizzazione e sullpsagaibile composizione.

La progettazione dei singoli manufatti, da quekidamente consistenti a quelli di scala piu
minuta, svolge un ruolo determinante ai fini detlaalita dell'identita del nuovo sistema
infrastruttura-paesaggio.

In generale le opere d’arte sono progettate ciaricdi semplicita costruttiva e durabilita dei
manufatti.

Esse comprendono, principalmente, tutte le straitjjeciali destinate alle piattaforme stradali
principali (viadotti e gallerie artificiali con ralive rampe d’accesso), alla viabilita minore
(cavalcavia e sottopassi) e I'inserimento deglenménti strutturali previsti per la risoluzione
delle interferenze, con particolare riguardo ai ufatti idraulici (ponti-canale e botti a sifone).

Le opere che piu caratterizzano il progetto coioea ovviamente, con i manufatti di maggior
visibilita e quindi rilevanza ambientale, quali dadti e cavalcavia.

Si auspica che nello sviluppo delle attivita ditcesione si possa addivenire ad accordi specifici
con TAV per la realizzazione di opere d’arte comusfien integrate che consentano la gestione
contestuale in sicurezza delle due modalita dptes; tali opere, ancorché complesse dal punto
di vista dell'ideazione e del calcolo strutturagmno auspicabili in quanto consentono di
ottimizzare le risorse in fase di progettazionestione e gestione e riducono l'impatto visivo
ed ambientale sugli elementi territoriali attrasagr. Di seguito si fornisce una descrizione molto
sintetica delle opere d’arte principali:

VIADOTTO FIUME MANDOLOSSA: viene demolito e ricostfito in due impalcati separati per
motivi di variazione della livelletta di progettspetto alle quote attuali della strada in esewcizi
VIADOTTO FIUME MELLA: verra realizzato un manufattael tutto simile a quello
attualmente in esercizio, considerati gli esiti@lgerifiche idrauliche e verra riqualificato con u
leggero allargamento quello esistente.

VIADOTTO DI CAPRIANO: si tratta di un viadotto intrsittura mista acciaio calcestruzzo con
luci di 50 metri che consentono una buona usufnizidegli spazi sottostanti oggi adibiti a
strada di accesso alle proprieta laterali e pagibed.a lunghezza complessiva dell’'opera e di

500 metri.
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VIADOTTO SU SP BS 45 BIS: questo manufatto di stava progettato per ospitare una
futura rigualificazione della SP BS45bis a due ieoper ciascun senso di marcia, una pista
ciclabile e i coli che corrono in fianco all'atteasedime. Tutto concorre alla definizione di una
campata di 50 metri.

VIADOTTO SU A21: si tratta di un ponte ad arco dcé maggiore di 50 metri di grande
impatto estetico con tre archi di differenti dimiems.

GALLERIE ARTIFICIALI CON ECODOTTI: si tratta di g&trie artificiali di lunghezza circa
30 m, (tranne quella del torrente Garza di lunghgzari a circa 140 ml ), che ospiteranno sulla
copertura uno o piu canali, una strada ed ove Ipgessin corridoio verde che potra favorire il
passaggio della fauna locale.

GALLERIA SUBALVEA DEL TORRENTE GARZA: si tratta diuna galleria artificiale di
lunghezza pari a circa 140 metri strutturata in engdnile alla precedente, ma staticamente
rinforzata in quanto ospitera sulla copertura Balvicostituito del torrente Garza ed una strada
comunale, oltre ad un ampio corridoio verde di nole valenza biologica. Per la realizzazione
della galleria sara necessario spostare temporamganl corso del torrente; inoltre verra
realizzata una arginatura a protezione del trattoincea d’approccio alla galleria da eventuali
esondazioni.

GALLERIE ARTIFICIALI IN FALDA METODO MILANO: si tratta di gallerie artificiali che si
trovano in falda per piu di 3 m. Vengono costrinizialmente le spalle, caratterizzate da paratie
di diaframmi, in seguito la soletta che ospitaaaséde autostradale ed infine lo scavo per la
realizzazione od il ripristino della viabilita imferita. Le gallerie principali di questo genere
sono, a seconda della luce: Via Coler, Via Cas#lia, Fenil Nuovo, Via Torricelli. Una loro
ulteriore caratteristica & che passeranno sofiduaa linea A.V. MI-VR.

CAVALCAFERROVIA SU A.V. (SP22, 3° lotto e via DOSALVONI, 1° lotto): si tratta di
viadotti su piu campate, il cui impalcato é reaizza sezione mista acciaio-cls. In particolare
essi passeranno sopra l'autostrada e la futura &. MI-VR per cui dovranno rispettare
determinati criteri normati da T.A.V. ed RFI.

Il primo verra realizzato con 5 campate e rispattiente di luce pari a 30 — 30 — 42- 42 — 30,
mentre il secondo avra 4 campate e rispettivandintee pari a 30 — 42- 42 — 30.

MANUFATTI IDRAULICI CON IMPALCATO IN C.AP. (VASO HUME, SERIOLA
GARZA, VASO POLA: si tratta di ponticelli con impadto a travi in c.a.p. , le cui spalle

vengono costruite su fondazioni indirette, vistapi@senza di terreni non ottimali per le
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fondazioni dirette. In particolare l'opera del Vadéiume verra realizzata deviando
temporaneamente l'alveo, bonificando I'area e stptando I'alveo secondo una traiettoria piu
breve. Negli altri due casi, invece si preferirgtooire direttamente delle spalle passanti su pali

in modo da poter piu velocemente realizzare I'imnped come citato sopra.

e) Opere di mitigazione ambientale

Le inevitabili alterazioni che produce sul territborun’opera di tale entita possono essere
prevedibili, e di conseguenza é stato possibilgmammare, a diversi livelli di organizzazione
e/o di progettazione, gli interventi consegueritiiree di integrare I'opera nel territorio.

Gia la fase di costruzione puo produrre sul paesagelle modificazioni che sono mitigabili
prevedendo alcuni accorgimenti per l'organizzazideie attivita connesse alla costruzione
dell'opera.

Nell’organizzazione del cantiere si osserverannotiqmdari cautele rispetto alle seguenti
problematiche:

* movimentazione materiale (in particolare quelloveobso)

» stoccaggio materiali e semilavorati

» pulizia mezzi di cantiere

» impiego di attrezzi e mezzi conformi alle piu retemmrmative.

Per quanto attiene le dimensioni e 'ubicaziondedatee prescelte sia per il cantiere che per lo
stoccaggio si rimanda alle cartografie ed allazielae specifica segnalando che in linea generale
la scelta e l'ubicazione delle aree tiene contodala destinazione urbanistica delle aree in
relazione ai fondi finitimi sia delle condizionild®iolo e sottosuolo.

Sono altresi previsti interventi di mitigazione enpensazione a carico dei terreni coinvolti
nell’opera di cantierizzazione.

Pertanto i volumi fuori terra saranno limitati aagio strettamente necessario per la corretta
organizzazione delle attivita; I'eventuale sottoea temporanea di ambiti caratterizzati dai segni
della tessitura fondiaria e dagli elementi del pggs agrario andra compensata, predisponendo
un completo ripristino dei caratteri morfologiciggetazionali e percettivi precedenti alla
realizzazione del cantiere, con particolare rignaatla presenza di vegetazione emergente ed

autoctona.
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Per cio che riguarda gli interventi di mitigazioaebientale da attuare rispetto all’opera vera e
propria essi sono suddivisi nelle seguenti fattspdécon I'avvertenza di fare riferimento alle
specifiche tavole esecutive per la loro esattaviddazione):

» realizzazione di barriere antirumore;

* realizzazione di strutture vegetate per I'abbattitnedelle polveri (da impiegare anche in
abbinamento con le barriere antirumore)

* interventi di ricomposizione paesaggistica medidiléeizzazione, realizzazione di piccole
oasi naturalistiche, interventi di riambientaziopiel diffusa, interventi negli ambiti dei
principali corsi d’'acqua (Mandolossa, Mella, Vasorke e Garza).

Per quanto riguarda la sistemazione dei rilevakelée scarpate ottenuti a seguito della messa in

esercizio dell'opera si rimanda agli elaborati giadsplicativi, cosi come per quanto riguarda un

interessante progetto di recupero e riqualificaziokei fontanili. Vale la pena di sottolineare

'inserimento di scarpate addolcite nei tratti iflevato che migliorino la percezione

dell'infrastruttura e ne rendano meno artificiaepercezione visiva.

Nel caso degli attraversamenti del tratto in tran@e stata prevista la realizzazione di ponti

biologici detti “ Ecodotti”, al fine di garantirepltre alla continuita stradale ed idraulica, la

continuita biologica tra le aree a nord e queleid del raccordo autostradale.

La localizzazione di tali manufatti lungo linfrasttura assume un rilievo di “segnale

percettivo” per chi sta percorrendo la nuova stradaa realizzazione efficiente di tale struttura

consiste nell'attuazione dei seguenti interventi:

» formazione della galleria artificiale, costituitaa dpalle laterali in c.a., fondate su pali
trivellati, e da impalcato in c.a.p. con solettdaimorante;

* movimenti di terre per la formazione di terrapieniper il rimodellamento morfologico
necessario alla realizzazione delle rampe di agpypc

* preparazione del terreno;

» realizzazione di canali o strade poderali di seoviz

* inerbimenti e messa a dimora di unita vegetali;

e posa in opera di recinzioni con funzione di schemswo.

Per ultime si citano le opere di raccolta, trattatnee smaltimento delle acque di prima pioggia

che si svolge in maniera differenziata a secon@ascitonsideri il tratto in trincea o in rilevato

ed in relazione alle caratteristiche dei terretiteaersati e dei corpi idrici interferiti.
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Per altro la rete idrografica é stata oggetto w@irda analisi e valutazione per la quale si rimanda

agli elaborati specifici.

La tematica relativa al trattamento della acqueeoréthe € stata ampiamente trattata ed

analizzata in tutti i suoi aspetti giungendo adivitibare le seguenti tipologie di intervento

suddivise per tratte omogenee:

» tratte in rilevato con falda profonda che conseatbaccumulo delle acque meteoriche di
dilavamento nei fossi di guardia realizzati lungastarpata del rilevato e lo smaltimento per
infiltrazione;

e tratte in rilevato che attraversano aree rilevalai punto di vista ambientale con corsi
d’acqua di pregio (€ il caso delle risorgive); unegto caso si prevede una rete di condotte per
la raccolta e l'allontanamento delle acque di dilaento della piattaforma stradale, con
trattamento delle acque di prima pioggia in apeosische e o filtri ed il successivo
smaltimento per infiltrazione nei fossi di guardgalizzati lungo la scarpata del rilevato;

« tratte in viadotto, nelle quali il drenaggio éiesgato da sistemi di condotte e pluviali.

» tratte in trincea, nelle quali I'impiego di sistemi condotte € essenziale per assicurare
I'allontanamento in tempi rapidi delle acque meidwe dalla piattaforma stradale, il loro
convogliamento ad opportuni bacini di raccolta tatavasche di trattamento delle acque di
prima pioggia ed il loro smaltimento in opportunorgi idrici superficiali previa

sollevamento con pompe al piano campagna.

2.5. EVOLUZIONE DEL PROGETTO DEFINITIVO

Il progetto definitivo e stato approvato dal CIAR data 18.03.2005, con pubblicazione della

delibera nel novembre 2005.

Il Corpus delle prescrizioni e raccomandazioni ddduzioni per ciascuna di esse sono contenuti
nella relazione allegata al progetto esecutivo dbera essere trasmessa allANAS per le

valutazioni del Concedente. A sua volta questi dow@lazionare in merito ai due Ministeri

competenti e cioe il Ministero delle Infrastruttweuello della tutela del territorio.

3. FATTIBILITA’ DELL'INTERVENTO
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3.1.  ATTIVITA DI CONCERTAZIONE DEI PROGETTI DEFINITIVO ED ESECUTIVO

Nel periodo intercorso tra I'approvazione del pttgereliminare e la stesura dell’esecutivo é
stata svolta con lausilio della Regione Lombardia soprattutto dellAmministrazione
Provinciale di Brescia un’intensa attivita di cortagione che ha coinvolto le Amministrazioni
Comunali, Rete Ferroviaria Italiana S.P.A., le $txiproprietarie di linee di servizi, i Consorzi
di Bonifica e la sezione di Brescia della Sopridemza Archeologica.

Con I'Ufficio Tecnico della Provincia di Bresciarso stati concordati tutti gli aspetti riguardanti
la viabilita interferita, il riassetto di assi nordsud fondamentali per il riordino della grande
viabilita provinciale, la disponibilitd di cave grestito e le concessioni rilasciate sul tratto in
esercizio della SP 19.

Le Amministrazioni Comunali hanno partecipato peamfo possibile al miglioramento del
progetto portando la propria conoscenza del teivite delle sue dinamiche di sviluppo; quasi
unanimemente hanno espresso parere favorevolegetf.

Con RFI e le proprie unita tecniche si & operatmatdo costante ed approfondito giungendo ad
una discreta integrazione generale dei due progeitiraccordo autostradale e della linea
ferroviaria A.C. che porta ad una sostanzialelfdéité tecnica delle due opere, in special modo
dal punto di vista plano — altimetrico. E’ in cordbdefinizione un accordo quadro che regoli
aspetti tecnico economici di dettaglio che goveonda progettazione, la costruzione e la
successiva gestione delle due infrastrutture. tatbrcon altri Enti, Societa e Consorzi hanno
permesso di recepire osservazioni, richieste eesuggnti che in buona parte sono stati recepiti

nel presente progetto definitivo

3.2. ASPETTI VARI

a) Aspetti archeologici

Nella Deliberazione del CIPE del 18 marzo 2005, merito alla Tutela Archeologica e
architettonica (Punto 1.1.4) viene riportato “Vda di sbhancamento e scavo di qualunque tipo e
entita, dovranno essere preceduti da ricogniziosugerficie, da eventuali sondaggi mirati nei
settori in cui si evidenzino situazioni che ricloed approfondimenti, e dovranno comunque
essere effettuati sotto I'assistenza costantetii dicheologica specializzata”.

E’ stata portata a termine la prima fase di ricdrasata su bibliografia, sulla interpretazione di
foto aeree storiche con successivi sopralluoghicaumpo che ha portato ad individuare in
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accordo con la Soprintendenza per i Beni Archeolodgella Lombardia, sezione di Brescia i
luoghi di potenziale interesse archeologico.

Al riguardo, Autostrade Centropadane sta procedexdona serie di verifiche attraverso saggi
di scavo esegquiti alla presenza di una ditta spersa direttamente coordinata dalla
Soprintendenza. | saggi sono stati effettuateeraaike in cui & stato raggiunto un accordo con |
proprietari; i risultati ottenuti, peraltro negatidal punto di vista archeologico,sono stati
presentati alla Soprintendenza che su specifitéesta, ha trasmesso una copia ad ACP.

In futuro e prevista una ripresa delle verifich@@ma sanno rese accessibili le aree attraverso le

procedure di esproprio.

b) Individuazione potenziali aree inquinate

Contemporaneamente alle verifiche per scopi arolggn) sono state effettuate analisi chimiche
su campioni di terreno prelevati lungo il tracciatdine di verificarne la compatibilita di utilinz
come terra da scavo e ai sensi del D.Lvo 152/20@8rhe in materia ambientale”.

In questo caso, tutte le operazioni sono stateardate con ARPA Lombardia Dipartimento di
Brescia.

E’ stata individuata un’area con concentrazioninduinanti negli acquiferi superiori al Livello
di Soglia di Contaminazione, situata in comuneldrd; la fase di caratterizzazione del sito si €
conclusa ed i risultati sono al vaglio degli orgdnicontrollo. Sembra esclusa la necessita di
intervento diretto di bonifica da parte di ACP;deaccessive fasi di intervento, devono ancora
essere definite.

In futuro e prevista una ripresa delle verifich@@ma sanno rese accessibili le aree attraverso le

procedure di esproprio.

c¢) Bonifica ordigni bellici

Non esiste una normativa che impone la bonificadagbreventiva.

Per motivi di sicurezza, € stato deciso di procea@eruna verifica nella aree piu a rischio.

E’stata effettuata una ricerca bibliografica chenaaque non ha permesso di individuare aree
specifiche. Estato quindi deciso di intervenire sulle aree demeo previste fondazioni profonde
in quanto le operazioni di scavo non permettonoass&rvazione diretta.

Sono stati presi contatti con la 5° Direzione GeNiditare di Padova, sezione BCM che ha
fornito un elenco di ditte autorizzate alla borafic
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Una volta entrati in possesso delle aree affidergmidi ad una ditta autorizzata, I incarico per
la ricerca sulle aree in cui esistono le effettivendizioni per una corretta esecuzione

dell'indagine (assenza di infrastrutture e corptatiei che potrebbero falsare i segnali).

d) Vulnerabilita della falda

Intendendo come vulnerabilita della falda, la poifish che un eventuale inquinante superficiale
possa raggiungere la falda per percolazione djrgtasiamo dire che in generale nell’area
interessata dal tracciato, la vulnerabilita € mediate alta causa la mancanza di un livello
superficiale a granulometria fine sufficientemest@duppato ed esteso. In corrispondenza del
tratto centrale del tracciato, la vulnerabilita ddiaittura molto alta in quanto la falda ha una
soggiacenza inferiore a due metri e localmente dpedura argillosa e stata asportata da
precedenti attivita di cava.

Altre aree con permeabilita molto alta, sono quéiteressate da attivita di cava, in quanto
I'escavazione ha ridotto lo spessore di terrenoatepione della falda o addirittura eliminato

(cave con falda affiorante).

e) Inquadramento geotecnico

Le porzioni di tracciato comprese tra Borgosatelldastenedolo, interessano terreni con elevate
caratteristiche meccaniche in quanto costituitigiéaia e sabbia con la falda freatica che si
trova ad oltre 5m di profondita dal piano campagna.

Nella porzione di tracciato con falda piu supediej le caratteristiche geotecniche sono
influenzate dalla presenza dell’acqua.

L’area con caratteristiche geotecniche piu scadahtieno nella porzione superficiale), € quella
compresa tra Fenili Belasi e il Vaso Fiume (Flero).

In questa zona la soggiacenza della falda é inke@o2m e i terreni fino a 2-3m di profondita,
sono costituiti da materiali compressibili, in garbggetto nel passato di escavazione e

successivamente ritombati.

3.3. DSPONIBILITA DELLE AREE
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Le aree su cui sorgera il raccordo autostradale stm espropriarén toto. Le attivita di
acquisizione sono iniziate con l'acquisizione déaega da parte dellANAS e la costituzione

dell'Ufficio Espropri in seno all’'ufficio tecnicoalle Centropadane.

3.4. CAvVE

Per tutta la tratta di nuova costruzione non sie¥ipto di ricorrere ad acquisizione di inerti da
cave in esercizio in quanto i materiali scavatia@larte in trincea verranno utilizzati a totale

compenso per costruire i rilevati.

4. SICUREZZA - AREE ED ATTIVITA DI CANTIERE

L’attivita di cantiere si sviluppera dalle aree gmlividuate e proposte dal progetto definitivo
secondo due tipologie distinte: superfici logistiobd aree di deposito e di sviluppo di attivita
costruttive complesse.

Le prime sono state individuate a ridosso di ameelyttive esistenti cosi come individuate dai
P.R.G. dei Comuni interessati ed urbanizzate ctat@hmenti alle reti di fornitura idrica e
fognarie e con innalzamento in quota ricaricando merti opportuni, mentre le altre sono
dislocate a ridosso di opere darte significativen@n necessitano di particolari opere di
preparazione se non di un adeguato scotico delneragrario da ripristinare poi al termine dei
lavori.

La ingente quantita di inerti ( circa 2 milionimhic ) di ottima qualita proveniente dagli scavi del
tratto in trincea ( Ghedi — Castenedolo ) verr&gdoatata in sede definitiva ( formazione di
rilevati ) in una prima fase utilizzando percorsiséenti comungue non interessanti centri abitati
e, ad opere d’arte ultimate, servendosi del sediefla nuova strada.

L’adeguamento in sede per le tratte in rilevatd’'embtente tratta della S.P.19 le cui quote
resteranno confrontabili con le attuali comporténdportanti limitazioni di traffico sulla
medesima: sara necessario limitarne la larghezmapcotezioni fisiche provvisorie durante
'esecuzione dei lavori di allargamento del corpadale e dei manufatti che verranno effettuati
dall’'esterno sulle aree acquisite. Per le trattdérimcea ed in rilevato con quote differenti da
guelle attuali, sara necessario interrompere ffita deviandolo ove possibile su viabilita

esistente, in quanto bisognera intervenire pesarignanche sul corpo stradale esistente.
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5. ACCESSIBILITA’, UTILIZZO E MANUTENZIONE DI IMPI  ANTI E
SERVIZI ESISTENTI

Non si segnalano impianti a servizi esistenti la atcessibilita, utilizzo e manutenzione sia
compromessa dall’esecuzione dell’opera . Sono ¢gde sstudiate ed in buona parte gia
concordate con le Societa proprietarie tutte lerfatenze e le relative risoluzioni tecniche con
impianti di erogazione di servizi sotterranei edeaeQueste verranno sistemate definitivamente

prima dell’inizio vero e proprio delle lavoraziodii realizzazione del raccordo autostradale.

6. FINANZIAMENTO DELL'OPERA

Nel Piano Economico Finanziario allegato alla cesamne siglata da Autostrade Centropadane
S.p.A. nell’Aprile 2000 con il concedente ANAS atstinserito questo investimento che coprira
i costi di costruzione relativi alla realizzaziodel nuovo casello di Brescia Sud e dell’'intero

raccordo autostradale in progetto.

Si prevede che possano essere appaltati i lavditautenno 2007 con successivi tre anni

necessari per la realizzazione, il collaudo e Fapa al traffico della nuova arteria stradale.
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