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G) SINTESI DEL SIA IN LINGUAGGIO NON TECNICO

La Tangenziale Est esterna di Milano costituisce parte integrante del nuovo assetto della grande viabilita
della Lombardia e un elemento fondamentale delle politiche infrastrutturali di sostegno allo sviluppo

economico-territoriale regionale e locale.

Dal punto di vista regionale gli obiettivi che si intendono perseguire attraverso la realizzazione del progetto

sono sinteticamente riassumibili in primo luogo nel garantire un’adeguata risposta alla rilevante domanda di
mobilita generata dai diversi flussi di traffico che interessano I'area metropolitana milanese. Milano e la sua
area metropolitana sono interessati da flussi di traffico rilevanti e in continua crescita, che sono generati da
diverse esigenze di spostamento: movimenti interni all'area, movimenti di relazione da e verso l'esterno,
movimenti di attraversamento dell’area. In secondo luogo nel realizzare un nuovo sistema tangenziale
esterno per I'area milanese e le relative interconnessioni con la grande viabilita esistente e di progetto, in
guanto essendo state costruite ai limiti dell'area urbana del capoluogo e ben presto avvolte dall’espansione
insediativa, le attuali tangenziali hanno ormai una collocazione molto interna all'agglomerazione

metropolitana e sono, per questo motivo, impegnate soprattutto dal traffico urbano-metropolitano.
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Fig. G-1 - Inquadramento regionale rete strategica
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E’ evidente, quindi, la necessita che il nuovo sistema tangenziale sia localizzato in posizione relativamente
esterna all'agglomerazione, cosi da poter intercettare e smistare il traffico di accesso e di transito il piu

possibile al di fuori dell'area di massima crisi e congestione.

La funzionalita della Tangenziale Est esterna & garantita dall'interconnessione della stessa con le grandi
direttrici radiali esistenti (A4, Al), da potenziare (Paullese, Rivoltana, Cassanese) o di nuova realizzazione
(direttissima MI-BS), nonché dall'integrazione a Nord con il Sistema autostradale pedemontano e a Sud con

i possibili, futuri sviluppi del nuovo sistema tangenziale.

Dal punto di vista locale, in relazione agli interessi del territorio attraversato, gli obiettivi attesi del progetto

sono riassumibili innanzi tutto nel migliorare la funzionalita complessiva della rete stradale locale e ridurre le
situazioni di congestione del mobilita, attraverso la riorganizzazione del sistema stradale e lo spostamento di
importanti quote di traffico sugli assi infrastrutturali nuovi e pil adeguati funzionalmente; nel valorizzare,
attraverso il miglioramento delle condizioni infrastrutturali, le potenzialita di sviluppo locale, in quanto il
territorio dell’Est Milanese, € interessato da importanti dinamiche di sviluppo produttivo ed insediativo che
possono trovare nel progetto della nuova Tangenziale, se accompagnato da adeguate politiche urbanistiche

e territoriali, un importante elemento di sostegno e riorganizzazione.

Infine un obiettivo importante riguarda la necessita di garantire le migliori condizioni di integrazione e di
inserimento dell'infrastruttura nel territorio e nell’ambiente, dato che la nuova Tangenziale Est viene ad
inserirsi in un’area molto delicata per la presenza di vasti territori agricoli, rilevanti dal punto di vista

produttivo, ma soprattutto dal punto di vista dei valori ambientali e paesistici (il Parco Agricolo Sud Milano).
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Fig. G-2 - Inquadramento territoriale e nuovo assetto di rete

In data 16 giugno 2003 la societa ANAS s.p.a. ha provveduto alle pubblicazioni del Progetto della
Tangenziale Est Esterna di Milano ed al deposito, presso tutti gli Enti interessati, del Progetto Preliminare e
dello Studio di Impatto Ambientale (SIA) dell'opera, dando avvio all'iter approvativo del nuovo raccordo

autostradale, nell’ambito della procedura disposta dalla Legge n° 443/2001 e dal successivo decreto

delegato D.Lgs 20/08/2002 n° 190.
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L'opera € soggetta alla procedura di Valutazione di Impatto Ambientale nazionale, in quanto intervento
individuato al punto g) del d.p.c.m. 377/88. L'intervento & inserito nella deliberazione CIPE “1° programma
delle Infrastrutture Strategiche”, approvato ai sensi della legge 443/01 “Obiettivo”, la quale sancisce
lintegrazione delle diverse competenze istituzionali, integrando in un unico momento decisionale
'approvazione del Progetto e I'assolvimento degli obblighi di legge in materia di Valutazione di Impatto

Ambientale e/o Screening.

La Societa ANAS S.p.A., nellambito della citata procedura e piu precisamente nel rispetto di quanto
disposto dal Capo | - art. 3 e Capo Il del D.Lgs. n. 190 del 20 agosto 2002, ha provveduto al deposito del
Progetto Preliminare e dello Studio di Impatto Ambientale anche presso la Regione Lombardia, per le
valutazioni di competenza. La Regione Lombardia ha provveduto ad espletare le procedure di consultazione

con tutti gli Enti locali interessati dal tracciato (22 Comuni e 2 Province) entro i termini di legge.

Proprio dall'analisi dei pareri formulati dagli Enti locali, da cui si evince I'unanime riconoscimento della
situazione di grave criticita viabilistica che interessa I'ambito est dell'area metropolitana milanese, la Regione
ha espresso parere favorevole in ordine sia allapprovazione del Progetto Preliminare, sia in merito alla
relativa compatibilitd ambientale dell’opera, pur condizionando tale approvazione al recepimento di alcune
prescrizioni (allegati “A” e “B” della Delibera di Giunta Regionale n° VII/14404 del 30 settembre 2003).

Dalla valutazione delle prescrizioni formulate della delibera regionale di approvazione del progetto si
riscontra la necessita di adeguare la soluzione autostradale prescelta nel SIA del febbraio 2003 (pubblicato il

16/06/2003), sulla base di alcune alternative di tracciato proposte dalla Regione Lombardia.
Le finalita delle alternative proposte dalla Regione perseguono i seguenti obiettivi:

- modificare il tracciato ai fini di un migliore inserimento sul territorio per quanto riguarda I'impatto

ambientale, paesaggistico e la compatibilita con le funzioni esistenti e previste;
- maodificare il tracciato ai fini di una migliore interrelazione con la viabilita esistente.

Il recepimento di tali alternative, ancorché atteso in sede di progettazione definitiva, determina, in ragione
della diffusa localizzazione delle varianti prescritte sull'intera estesa autostradale, una configurazione
plano-altimetrica del tracciato di progetto significativamente differente rispetto alla soluzione autostradale
prescelta nel SIA del febbraio 2003.

Inoltre, la Commissione Speciale VIA a seguito del’esame dello Studio di Impatto Ambientale e del
sopralluogo effettuato il 31/10/2003, ha ritenuto necessario richiedere al proponente alcune puntuali
integrazioni del SIA, in merito ai contenuti sviluppati nei relativi quadri di riferimento Programmatico,
Progettuale ed Ambientale, al fine di acquisire ulteriori elementi per perfezionare il processo decisionale in

merito alla compatibilita ambientale dell'opera.
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La natura di alcune richieste della Commissione Speciale VIA, nellambito del Quadro di Riferimento
Progettuale, ha determinato, altresi, la necessita di procedere a specifici approfondimenti integrativi in merito
al tratto di connessione tra I'Autostrada A4 e la futura Autostrada Pedemontana-Lombarda (ex tratto A2 del

SIA febbraio 2003) ed allo studio di traffico sviluppato nell’ambito dell'analisi trasportistica dell’opera.

Tali studi hanno evidenziato, anche sulla base di una piu aggiornata matrice Origine/Destinazione elaborata
recentemente dalla Regione Lombardia, la necessita di prevedere fin d’'ora, in ragione dell’entita dei flussi
veicolari attesi rispetto allo scenario previsionale riferito al periodo 2020/2030, una sezione autostradale a tre
corsie per senso di marcia, compatibile con I'implementazione di un’ulteriore corsia, al fine di poter garantire
anche nel futuro, in relazione all'incremento della domanda di mobilita prevista, gli opportuni livelli di servizio

dell'infrastruttura.

Il recepimento sia delle alternative di tracciato, proposte dalla Regione Lombardia, sia delle modifiche
progettuali e funzionali derivanti dalle richieste integrative della Commissione Speciale VIA, determina una
soluzione progettuale complessivamente alternativa sia in termini funzionali, che localizzativi, rispetto alla
soluzione di tracciato prescelta in sede di SIA del febbraio 2003. Tale evidenza, se non risolta in fase di
progettazione preliminare, configura la probabile necessita di attivare un'ulteriore procedura VIA in sede di
approvazione del Progetto Definitivo dell’opera, in quanto il sedime del nuovo raccordo autostradale,
adeguato alle prescrizioni regionali, non potra confermare la localizzazione e la relativa conformita

urbanistica acquisita sul Progetto Preliminare in sede di approvazione CIPE.

Pertanto si € ritenuto opportuno procedere, gia in fase di progettazione preliminare, alladeguamento ed
integrazione dello Studio di Impatto Ambientale e del Progetto Preliminare redatti nel febbraio 2003, al fine di
procedere ad una attenta ed approfondita valutazione comparativa tra il tracciato prescelto nella precedente

fase di studio e le ipotesi alternative prescritte dalla Regione.

Il Progetto Preliminare e lo Studio di Impatto Ambientale, redatti in questa sede per valutare la possibilita di
un recepimento delle alternative di tracciato proposte dalla Regione Lombardia, saranno oggetto di
un’ulteriore richiesta di pronuncia di compatibilita ambientale da parte del Ministero dell’Ambiente e della
Tutela del Territorio, di concerto con il Ministero per i Beni e le Attivita Culturali, al fine di conseguire, ai sensi
del D.Lgs 20 agosto 2002 n° 190, un’autorizzazione completa e coerente con le indicazioni prescrittive

regionali.

L'impostazione della presente documentazione integrativa conferma la metodologia utilizzata per la
redazione dello Studio di Impatto Ambientale, prodotto nel febbraio 2003, relativo al Nuovo Sistema

Tangenziale Esterno di Milano — Tangenziale Est Esterna.
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Come in quel caso, nell'impostazione dello studio € stato fatto specifico riferimento al Decreto del Presidente
del Consiglio dei Ministri, n° 377 del 27/12/1988, ripercorrendo la struttura metodologica definita
rispettivamente dagli articoli 3, 4 e 5 del DPCM sopraccitato, suddividendo il lavoro secondo i quadri di

riferimento programmatico, progettuale ed ambientale.
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G.1) DESCRIZIONE SINTETICA SULLA CONFORMITA DEL PROGETTO
ALLE NORME AMBIENTALI E AGLI STRUMENTI DI
PROGRAMMAZIONE/PIANIFICAZIONE VIGENTI

G.1.1) Quadro generale della programmazione di settore

Il Progetto della Tangenziale Est esterna di Milano trova autorevole conferma in importanti e recenti

documenti della programmazione nazionale e regionale nel settore della mobilita e dei trasporti.

L'Intesa lIstituzionale di Programma del febbraio 1999 tra Stato e Regione Lombardia, che contiene
impegni programmatici su importanti obiettivi mirati a colmare il deficit di dotazione infrastrutturale della

Lombardia, tra cui, in particolare, il “Potenziamento del sistema infrastrutturale per la mobilita”.

La Proposta di Indirizzi per il Piano Regionale della Mobilita e dei Trasporti del gennaio 2000, con la
quale la Regione Lombardia intende orientare il percorso per la redazione del Piano vero e proprio, dando
indicazioni sugli obiettivi generali da perseguire ed individuando aree e priorita di intervento. Fra queste, per
guanto riguarda gli interventi programmati per la grande viabilita regionale, rientra la Tangenziale Est
esterna di Milano quale parte integrante, unitamente alla Direttissima MI-BS, del sistema di collegamento tra

Brescia e Milano.

L'Accordo di Programma Quadro per la “Rigualificazione e potenziamento del sistema autostradale e della
grande viabilita della Regione Lombardia”, sottoscritto dallo Stato e dalla Regione Lombardia nell’aprile del
2000 al fine di individuare un quadro programmatico degli interventi relativi alla rete stradale di livello
superiore. Fra di essi figura in primo piano l'intervento relativo alla nuova Tangenziale Est esterna di Milano,
con lo specifico impegno della Regione Lombardia ad effettuarne lo studio di fattibilita tecnico-economica

entro I'anno di stipula del’AdPQ stesso.

I Primo Programma delle infrastrutture strategiche, approvato con Delibera CIPE n° 121/2001 in
attuazione della L 433/01 (“Legge Obiettivo”), che contiene l'indicazione delle infrastrutture strategiche di
preminente interesse nazionale. Esso cita, nell’Allegato 2 relativo all’articolazione degli interventi per
Regione, la “Tangenziale Est esterna di Milano”, ivi ricompresa per quanto riguarda in particolare le

procedure di elaborazione ed approvazione del progetto definite nel Programma stesso.

L'Intesa Generale Quadro dell'aprile 2003 tra Stato e Regione Lombardia, che, in attuazione della “Legge
Obiettivo”, definisce gli impegni specifici di Regione, Ministero e soggetti aggiudicatori (in termini di
approvazione dei progetti, monitoraggio delle attivita e copertura finanziaria) in merito agli interventi gia
individuati nel Primo Programma delle infrastrutture strategiche. Fra questi rientra, come detto, anche la
“Tangenziale Est esterna di Milano”, per la quale & monitorato lo stato di avanzamento delle procedure

attuative e finanziarie.
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Per quanto riguarda la pianificazione di settore a livello locale, & stato recentemente approvato (nel marzo
2004) il Piano di Bacino della Mobilita e dei Trasporti della Provincia di Milano (PBMT), documento di
programmazione degli interventi infrastrutturali da realizzare nel medio-lungo periodo (fino al 2010) al fine di
conseguire il riequilibrio modale del sistema dei trasporti a livello provinciale, in aderenza alle strategie e alle
scelte in materia di localizzazione delle funzioni urbane operate all'interno del Piano Territoriale di
Coordinamento Provinciale (ampiamente descritto in seguito). In particolare, lo scenario territoriale a lungo
termine definito nel PBMT prevede la realizzazione di una nuova connessione tra la Al e la A4 mediante
una "Tangenziale Est esterna”, correlata con la creazione di un nuovo collegamento con Brescia e con il
potenziamento degli assi radiale delle SS 415, SP 103 e SP 34 (oltre alla messa in sicurezza delle SP 5,

SP 9 e SS 9), indicata nella cartografia tematica del Piano quale intervento previsto a doppia carreggiata.

G.1.2) Piano d’Assetto Idrogeologico (PAI)

Il Piano stralcio per I'Assetto Idrogeologico (PAl), approvato con Decreto del Presidente del Consiglio dei
Ministri il 25 maggio 2001 rappresenta lo strumento che conclude e unifica la pianificazione di bacino per
I'assetto idrogeologico, coordinando le determinazioni precedentemente assunte con il Piano Stralcio delle
Fasce Fluviali (PSFF) e il Piano Straordinario per le aree a rischio idrogeologico molto elevato (PS 267), in
taluni casi precisandoli e adeguandoli nel modo pitu appropriato al carattere integrato e interrelato richiesto al

Piano di Bacino.

L'ambito territoriale di riferimento del PAI & costituito dall'intero bacino idrografico del fiume Po chiuso

all'incile del Po di Goro, ad esclusione del delta, per il quale € previsto un atto di pianificazione separato.

Gli elaborati del PAI che interessano il progetto infrastrutturale in esame, consistono nel Piano stralcio delle
Fasce Fluviali, esteso ai corsi d’acqua principali del bacino idrografico del Po. Nel caso della Tangenziale
Est esterna il corso d'acqua interessato € il flume Lambro settentrionale, attraversato dall'infrastruttura in

progetto a sud del centro abitato di Meleghano.
Le linee di intervento strategiche del piano stralcio fasce fluviali sono orientate a:

- definire il limite delle aree inondabili rispetto alla piena di riferimento, rispetto alla quale devono essere
individuati e progettati gli interventi di protezione dei centri abitati, delle infrastrutture e delle attivita

produttive soggetti a rischio;

- delimitare I'alveo di piena e le aree di espansione della stessa, con le relative caratteristiche morfologiche
e idrodinamiche, secondo un modello funzionale che consenta di salvaguardare e, ove possibile,
ampliare le aree naturali di esondazione di stabilire condizioni di equilibrio tra esigenze di contenimento
delle piene e di laminazione delle stesse, in rapporto agli effetti sulle condizioni di deflusso nella rete

idrografica a valle;
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- favorire, ovunque sia possibile, I'evoluzione morfologica naturale dell’alveo del corso d'acqua, riducendo

al minimo le interferenze antropiche sulla dinamica evolutiva;

- favorire il recupero e il mantenimento di condizioni di naturalita, salvaguardando le aree sensibili e i

sistemi di specifico interesse naturalistico e garantendo la continuita ecologica del sistema fluviale.

Le nuove opere di attraversamento, stradale o ferroviario, devono essere progettate nel rispetto dei criteri e
delle prescrizioni tecniche per la verifica idraulica, come riportato nella Direttiva dell’Autorita di Bacino “Criteri
per la valutazione della compatibilita idraulica delle infrastrutture pubbliche e di interesse pubblico all'interno
delle fasce A e B”, allegata alla deliberazione n° 2/99 dell'’l1 maggio 1999.

G.1.3) Piano Territoriale Paesistico Regionale (PTPR)

La Regione Lombardia €& dotata di un Piano Territoriale Paesistico Regionale, approvato nel marzo del 2001,
che stabilisce gli indirizzi di tutela e le regole per il controllo degli interventi sul territorio, costituendo uno
strumento di disciplina paesistica attiva che opera effettivamente la dove e fino a quando non siano vigenti
atti a valenza paesistica di maggiore definizione, fornendo.

Lo scopo del PTPR & quello di sottoporre il territorio regionale a “specifica normativa d'uso e di
valorizzazione ambientale”, orientando e verificando sotto il profilo paesistico le politiche di settore (con

particolare riguardo a quelle agricole e a quelle relative ai lavori pubblici).

Il PTPR suddivide la regione in “ambiti geografici” che rappresentano territori organici, di riconosciuta identita

geografica, spazialmente differenziati, dove si riscontrano situazioni paesistiche peculiari.

Il tracciato della Tangenziale Est esterna in progetto, nello specifico, attraversa gli ambiti geografici della
Brianza Monzese (marginalmente), del Milanese e del Lodigiano, nei quali si ritrovano le unita tipologiche di
paesaggio della fascia dell'Alta Pianura (in particolare il paesaggio dei ripiani diluviali e dell'alta pianura
asciutta) e della fascia della Bassa Pianura (in particolare i paesaggi delle fasce fluviali, delle colture

foraggere e della pianura cerealicola).

Nell'ambito del quadro generale di riferimento degli indirizzi di tutela delineato dal PTPR stesso, emerge che
il territorio interessato dal progetto della Tangenziale Est esterna, per quanto riguarda la parte meridionale
del tracciato (comuni di Comazzo, Dresano, Liscate, Mediglia, Melzo, Merlino, Mulazzano, Paullo, Pozzuolo

M., Tribiano, Trucazzano, Vizzolo P., Zelo B.P.), & costituito da aree di particolare interesse ambientale-

paesistico, comprese nel Parco Sud Milano ed estese anche alle aree contigue fino al Parco dellAdda Sud.
Per tali aree le Norme di Attuazione del PTPR indicano, quali disposizioni immediatamente operative, la
necessita di coerenza dei Piani Territoriali di Coordinamento delle Province con le previsioni dei Piani
Territoriali di Coordinamento dei Parchi, per le aree esterne ai parchi, e il coordinamento tra le previsioni e le

disposizioni dei PTC delle province stesse.
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G.1.4) Piani Territoriali di Coordinamento Provinciale (PTCP)

G.1.4.1) Piano Territoriale di Coordinamento Provinciale (PTCP) della Provincia di Milano

La Provincia di Milano ha recentemente approvato (nell'ottobre 2003) il proprio Piano Territoriale di
Coordinamento Provinciale, quale documento di riferimento per la “connessione” tra le strategie regionali e
la pianificazione urbanistica e, ulteriormente, tra le differenti pianificazioni di settore. Esso definisce gli
indirizzi strategici di assetto del territorio a livello sovracomunale, con riferimento al quadro delle
infrastrutture, agli aspetti di salvaguardia paesistico-ambientale, all'assetto idrico, idrogeologico ed idraulico-
forestale, al fine di consentire l'integrazione delle tematiche ambientali e di tutela con le scelte insediative e
di trasformazione generali, coniugando gli obiettivi di sviluppo sostenibile con quelli di competitivita del

contesto socioeconomico.

Il tracciato della Tangenziale Est esterna, per quanto attiene al_sistema paesistico-ambientale e di difesa del

suolo, attraversa ambiti, caratterizzati dalla particolare valenza paesistica e naturalistica, che determinano
l'identita e la riconoscibilita dei luoghi, con un ruolo connotativo e strutturante del paesaggio. Inoltre, il

tracciato attraversa, in diversi punti, corsi d'acqua, filari, arbusteti e siepi ed alcune aree boscate.

Infine, il tracciato SIA 2003 interessa un’area a parco storico ad Agrate Brianza (Parco della Villa Trivulzi).

Il tracciato della Tangenziale Est esterna in progetto si confronta in modo specifico con le indicazioni che

riguardano il sistema infrastrutturale della mobilita. In questo caso, il PTCP si limita sostanzialmente a

prendere atto dei diversi progetti in via di definizione per le varie componenti del sistema, differenziati
ulteriormente a seconda dello stato di attuazione, con alcune significative indicazioni sui nodi d’interscambio
esistenti e previsti per la rete delle metropolitane e delle ferrovie. In particolare, il problema del tracciato della
Tangenziale Est esterna viene trattato come un “collegamento strategico con tracciato da definire”, ovvero
come una connessione infrastrutturale assunta dal PTCP come parte della maglia fondamentale, ma la cui

definizione progettuale dovra essere approfondita.

In generale, comunque, il PTCP individua gli obiettivi prioritari relativi al miglioramento del sistema della
mobilita nel suo complesso, fondati sull'integrazione ambientale e territoriale delle reti, sulla
razionalizzazione, gerarchizzazione e potenziamento del sistema viario, sullo sviluppo delle infrastrutture su

ferro per migliorarne I'offerta e sulla conseguente integrazione modale.

Per quanto riguarda il sistema insediativo, nell'ambito delle politiche di sviluppo sostenibile e con I'obiettivo di

promuovere le potenzialita locali e il sistema policentrico, coordinando la politica insediativa con il sistema

della mobilita, il PTCP individua sul territorio provinciale centri di rilevanza sovracomunale, riguardanti

comuni che, per condizioni di accessibilita esistente o prevista e per dotazione di servizi, svolgono un ruolo

di polarita urbana rispetto ai diversi ambiti territoriali, e aree ed interventi di rilevanza sovracomunale, idonee

alla localizzazione di interventi di rango provinciale.
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Il tracciato della Tangenziale Est esterna in progetto, in particolare, attraversa ambiti territoriali caratterizzati
dai “centri di rilevanza sovracomunale” di Vimercate, Gorgonzola, Cassano d’Adda e Melegnano e
dall*intervento di rilevanza sovracomunale” costituito dall”Area di Cascina Vergani a Gorgonzola”, in ragione

dell’ottima accessibilita e della rilevante estensione territoriale.

G.1.4.2) Piano Territoriale di Coordinamento Provinciale (PTCP) della Provincia di Lodi

La Provincia di Lodi, gia dotata di un Piano Territoriale di Coordinamento prima ancora di diventare
Provincia, ha dato avvio alla redazione del nuovo PTCP, presentato alla Conferenza dei Comuni nel
dicembre 2003. Esso promuove e indirizza i processi di trasformazione territoriale e di sviluppo economico e
sociale di livello provinciale e sovracomunale, coerentemente con la programmazione regionale e
compatibilmente con i caratteri paesistico-ambientali del proprio territorio. Inoltre, esso assume come
obiettivo guida generale la sostenibilita ambientale dello sviluppo, ponendo grande attenzione alla tutela del
paesaggio agrario, al sistema delle acque e della gestione della rete irrigua, all'assetto idrogeologico,
all'individuazione e al completamento di reti e corridoi ecologici e alla valorizzazione delle preesistenze

storico-culturali.

Per quanto riguarda nello specifico la Tangenziale Est esterna, il PTCP prende atto di tale previsione
infrastrutturale, da un lato, rappresentandola su tutte le tavole delle indicazioni di piano quale “corridoio
strategico T.E.E.M.” (senza, per altro, indicare per esso alcun tipo di specificazione di carattere hormativo),
dall'altro considerandola tra i progetti di rilevanza sovralocale del sistema infrastrutturale ed insediativo,
definendolo “corridoio infrastrutturale che genera sul territorio fenomeni di concentrazione insediativa, in

particolare in corrispondenza delle intersezioni con il sistema infrastrutturale di livello inferiore”.

Dal confronto con i sistemi fisico-naturale, paesistico e storico-culturale, insediativo ed infrastrutturale,
emerge che il tracciato della Tangenziale Est esterna in progetto attraversa domini di valenza per il Sistema
fisico-naturale, il Sistema paesistico e storico-culturale e per il Sistema insediativo e infrastrutturale: in
questo caso, tra i tematismi considerati in modo diretto rientrano anche gli ambiti di potenziamento e
completamento della rete infrastrutturale, fra cui, appunto il “corridoio strategico Tangenziale Esterna Est
Milano (T.E.E.M.)” ed i “progetti coerenti con la rete provinciale da realizzare come opere di compensazione

nell’ambito del progetto T.E.E.M.” per i quali, come gia detto, non vi sono specifici indirizzi normativi.
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G.1.5) Pianificazione urbanistica comunale

Per ogni comune interessato dal tracciato € stato effettuato un confronto puntuale tra gli interventi in esame
e le destinazioni d'uso previste dagli strumenti regolatori generali dei comuni, al fine di verificarne la

coerenza 0 meno con le previsioni di tali piani.

G.1.6) Vincoli ambientali e aree protette che interessano i siti di intervento

La struttura territoriale considerata, almeno intesa a scala vasta, comprende una molteplicita di aree con

differente grado di protezione.

Nella zona nord si trovano due Parchi locali di Interesse Sovracomunale:
- il Parco della Molgora;

- il Parco del rio Vallone;

Dalla media altezza del tracciato verso Sud si sviluppano tre Parchi regionali:
- L'Adda Nord;
- L’Adda Sud;

- Il Parco Agricolo Sud Milano.

All'interno del terzo € presente la Riserva Regionale delle Sorgenti della Muzzetta che, nonostante la
distanza del tracciato (2.5 km), per caratteristiche intrinseche e per il collegamento con la rete idrica, deve

essere considerata fra le emergenze da considerasi in fase valutativa.

Sono poi dislocate sul territorio Oasi di protezione della Fauna, in concomitanza con fiumi o corpi idrici, la cui
finalita & spesso maggiormente legata alla costituzione di aree in cui sia vietato I'esercizio venatorio, in
contesti fortemente antropizzati (insediamenti, viabilita, ecc.), piuttosto che essere rivolte alla tutela di

particolari aspetti faunistici.

Il Parco Locale di interesse Sovracomunale della Molgora € nato per custodire l'esile striscia verde che

accompagna il torrente Molgora la cui lunghezza all'interno del perimetro del parco € di circa 16 Km e specie

tipiche delle Prealpi, che riescono a vegetare qui grazie al torrente che ne trasporta i semi a valle

Il Parco Regionale agricolo sud Milano & nato al fine di salvaguardare e valorizzare il patrimonio storico e

della conduzione agricola; i filari alberati che delimitano geometricamente i campi coltivati e I'andamento dei
corsi d'acqua; la rete irrigua costituita da corsi d'acqua naturali e artificiali, insieme con la maglia stradale
agricola, determinante I'organizzazione spaziale e funzionale del parco, caratterizzato dalla presenza di

numerosi nuclei rurali, cascine di antica origine, omogeneamente distribuiti sul territorio.
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Anche per il Parco Regionale dellAdda sud l'obiettivo prevalente € la tutela e conservazione degli

ecosistemi naturali adagiati lungo il corso del fiume, della loro biodiversita e della struttura territoriale storica

che caratterizza I'andamento del fiume.

Per quanto riguarda nello specifico gli interventi di tipo infrastrutturale (realizzazione di nuove strade statali,
provinciali, oleodotti, gasdotti, elettrodotti), le Norme prevedono che in tutte le zone del Parco essi debbano
essere soggetti a “Dichiarazione di Compatibilita Ambientale”, redatta sulla base di uno studio
interdisciplinare che deve: garantire il rispetto di ogni norma di salvaguardia delllambiente e di ogni
disposizione del piano territoriale, nonché dei piani di settore e dei regolamenti del Parco; indicare i dati
necessari per individuare e valutare gli effetti negativi, diretti ed indiretti, che lintervento pud avere
sull'ambiente; descrivere le misure scelte per evitare, o annullare, o ridurre al minimo e possibilmente

compensare gli effetti negativi sull'ambiente.

Analogamente anche per il Parco Adda Nord l'obiettivo prevalente €& la tutela e conservazione degli

ecosistemi naturali adagiati lungo il corso del fiume, della loro biodiversita e della struttura territoriale storica
che caratterizza I'andamento del fiume, ivi comprese le strutture di interesse storico testimoniale collocate

presso i centri storici presenti lungo I’Adda.

Nel caso specifico di interventi di tipo infrastrutturale, le Norme prevedono che, gli interventi di realizzazione
di nuove strade statali e provinciali e di nuove strutture per il trasporto che interessino un ambito
sovracomunale, fatte salve le valutazioni di impatto ambientale previste dalle leggi vigenti in materia,
risultano soggetti a “Dichiarazione di Compatibilita Ambientale”, redatta sulla base di uno studio
interdisciplinare che deve: garantire il rispetto di ogni disposizione del piano territoriale nonché dei piani di
settore, dei regolamenti d'uso e della vigente legislazione in materia di tutela ambientale; indicare i dati
necessari per individuare e valutare gli effetti negativi, diretti ed indiretti, che lintervento pud avere
sull'ambiente; descrivere le misure scelte per evitare, o annullare, o ridurre al minimo e possibilmente

compensare gli effetti negativi sull'ambiente.

G.1.7) Vincoli architettonici che interessano i siti di intervento

Il confronto effettuato tra I'alternativa di adeguamento, oggetto del presente Aggiornamento, con gli
strumenti programmatori e pianificatori non ha messo in luce alcuna interferenza con ambiti soggetti a
vincolo architettonico. Tuttavia gli approfondimenti effettuati per la redazione dello Stato ambientale di

riferimento, hanno messo in luce I'esistenza di elementi di particolare valore storico testimoniale.
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G.1.8) Coerenza del progetto con gli strumenti di programmazione e pianificazione
vigenti

In linea di massima, il progetto della Tangenziale Est esterna trova, con diverse modalita, autorevole
conferma negli strumenti programmatori, nazionali, regionali e provinciali relativi al settore della mobilita e
dei trasporti. Al contrario, per quanto riguarda gli strumenti relativi alla disciplina urbanistica e territoriale
nella sua piu vasta accezione, con particolare riferimento ai settori che investono il sistema ambientale ed

insediativo, occorre valutare caso per caso la sua ingerenza.

Certamente si potranno riscontrare disarmonie, anche se prevalentemente imputabili proprio alla diversita

delle discipline trattate, che inevitabilmente trascurano elementi “estranei” al tema di competenza.

Nel quadro della programmazione di settore si pud affermare I'esistenza di una indiscussa coerenza tra i
diversi strumenti di pianificazione. Infatti tutti i programmi considerati contemplano, con un diverso grado di

dettaglio, il progetto della Tangenziale Est esterna.

Il progetto della Tangenziale Est esterna € contemplato, con diverso grado di dettaglio, sia nel PTCP della
Provincia di Milano che in quello della Provincia di Lodi, che risultano, pertanto, coerenti nelle loro indicazioni

in merito all'intervento.

Nessuno dei Piani di carattere territoriale tiene conto del progetto infrastrutturale in oggetto. Tuttavia,
ciascuno contempla accorgimenti normativi, cui attenersi nell'ipotesi della realizzazione di infrastrutture
stradali, con diverso grado di attenzione e cogenza a seconda della qualita delle zone attraversate o degli

elementi interferiti, ma in generale secondo principi coerenti tra uno strumento pianificatorio e l'altro.
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G.2) DESCRIZIONE SINTETICA DEL PROGETTO, DELLE MODALITA E
DEI TEMPI DI ATTUAZIONE, DELLE PRESSIONI AMBIENTALI
ESERCITATE DURANTE LE FASI DI COSTRUZIONE ED ESERCIZIO

G.2.1) Descrizione del progetto

In relazione alle caratteristiche geometriche e localizzative di ogni singola alternativa di tracciato, nonché alla
morfologia stradale e funzionale delle soluzioni progettuali elaborate, si € individuato, come soluzione
stradale ottimale per il raccordo tangenziale, l'alternativa di adeguamento alle prescrizioni della Regione
Lombardia con collegamento diretto A4-Pedemontana Lombarda. Ricordiamo inoltre che il collegamento
diretto A4-Pedemontana Lombarda risponde alle richieste avanzate dalla Commissione Speciale VIA

(prot. n° CSVIA/2004/811 in data 20 maggio 2004).

Nella successiva tabella sono caratterizzati i cinque tratti omogenei in cui € stata suddivisa la variante di

adeguamento in esame.

TRATTI | INIZIO TRATTO | FINE TRATTO | PROVINCIA COMUNI
Vimercate, Bellusco, Ornago, Burago di Molgora, Agrate Brianza
Caponago, Cambiago, Pessano con Bornago

M, Km 00+000 Km 11+058.84 | Milano

Pessano con Bornago, Gessate, Gorgonzola, Bellinzago Lombardo
Pozzuolo Martesana, Melzo, Truccazzano

O Km 18+797.25 | Km 26+076.29 | Milano, Lodi | Truccazzano, Comazzo, Liscate, Merlino, Paullo

Paullo, Zelo Buon Persico, Mulazzano, Tribiano, Dresano
Casalmaiocco, Vizzolo Predabissi

Q Km 35+767.26 | Km 40+194.91 | Milano Vizzolo Predabissi, Cerro al Lambro

N Km 11+058.84 | Km 18+797.25 | Milano

P Km 26+076.29 | Km 35+767.26 | Milano, Lodi

Tab. G.2-1 - Tratti omogenei della variante di adeguamento

Il tracciato di progetto prescelto si sviluppa per circa Km 40.0 attraverso la pianura lombarda, con giacitura
prevalentemente Nord-Sud, ed interessa principalmente il territorio della Provincia di Milano per circa
32.6 Km (81.5%) e solo marginalmente quello della Provincia di Lodi, per circa 7.4 Km (18,5%).

Nell'attraversamento delle due province summenzionate vengono a loro volta interessati complessivamente

26 territori comunali.

La nuova infrastruttura viaria a pagamento taglia trasversalmente gli assi primari autostradali e la rete
extraurbana secondaria di penetrazione da e per Milano e, con connessioni indirette, I'asse storico “della
Cerca”. Siindividuano 4 svincoli di interconnessione (nuova Autostrada Pedemontana Lombarda, autostrada
A4 Milano-Bergamo, nuova autostrada BRE.BE.MI., autostrada Al Milano-Bologna) e 8 svincoli con la
viabilita extraurbana secondaria (Bellusco, Pessano con Bornago, Gessate, Pozzuolo Martesana, Liscate,

Paullo, Mulazzano, Vizzolo Predabissi).
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Tutta la tratta € prevista a regime di esazione chiuso con una barriera a nord, posta a monte
dell'interconnessione con l'autostrada Pedemontana in territorio di Vimercate, ed una a sud, posta a valle
dell'interconnessione con l'autostrada Al in territorio di Cerro al Lambro; in corrispondenza degli 8 svincoli

intermedi sono previsti caselli di esazioni completamente automatizzati.

Complessivamente l'intervento prevede tratti in rilevato per circa 24.8 Km, in trincea per circa 10.7 Km, in
viadotto per circa 1.8 Km; in galleria artificiale per circa 2.7 km. Al riguardo si evidenzia come nonostante i
notevoli vincoli dettati sia dal fitto reticolo idrografico che dalle gia espresse difficolta connesse al livello della
falda freatica, molto prossimo al piano campagna, per la maggior parte dell'estensione del tracciato, il

sedime autostradale sia pensato con piano viario posto al di sotto del piano campagna.

Le caratteristiche geometriche del tracciato sono state studiate in modo da permettere sempre |l

mantenimento della velocita massima di progetto che per detta categoria di strada & pari a 140.0 km/h.

La sezione tipo adottata € a tre corsie per senso di marcia per il tratto tra innesto pedemontana e A4 (circa
7 km), a tre corsie per senso di marcia, gia predisposte per I'ulteriore adeguamento a quattro corsie, per il

tratto tra A4 e fine intervento di progetto (circa 33 km).

Andamento planimetrico e principali funzionalita del tracciato

Il caposaldo di inizio intervento della nuova Tangenziale Est Esterna di Milano (progr. km 00+000) risulta
posizionato al limite nord del confine comunale di Vimercate, a sud est dell’abitato di Carnate; in particolare
I'inizio del tracciato € situato circa 450 m a valle della barriera di esazione di Vimercate prevista nell’ambito
del progetto della futura autostrada Pedemontana Lombarda.

Abbandonando il piazzale di esazione, il tracciato stradale piega a sinistra con una curva di raggio 1500 m,
posizionandosi con giacitura nord-sud e mantenendosi a cavallo dei confini comunali di Vimercate e
Bellusco, alla quale segue un rettifilo di circa 1.6 km che adduce ad una curva sempre in destra di raggio
1680 m.

In questa prima tratta si prevede la realizzazione dello svincolo e casello di esazione di Bellusco
(Km 2+777), svincolo studiato con tipologia “a trombetta” e che si collega mediante intersezione a rotatoria
con la S.P. n° 2. Sempre in questa tratta, all'altezza della progressiva 4+500, € prevista la prima area di
servizio (area di servizio Bellusco) attrezzata dell'infrastruttura in progetto.

Il tracciato prosegue con un flesso planimetrico attraversando i comuni di Agrate Brianza e Caponago e
mantenendosi a est dei rispettivi centri abitati.

A meta della curva il tracciato supera il sedime dell'autostrada A4 Milano-Venezia (progr. Km 7+150) a cui si
interconnette in modo completo con un ampio svincolo a livelli sfalsati. Il tracciato prosegue verso sud in
rettifilo attraversando il territorio comunale di Caponago ai cui confini, in territorio di Pessano con Bornago, si
prevede la realizzazione dell’omonimo svincolo (progr. Km 8+714), atto al collegamento con la variante della

S.P. 13 di Caponago, opera in fase di realizzazione da parte della Provincia di Milano.
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Sempre in territorio di Pessano con Bornago l'autostrada si porta in rettifilo fino al confine comunale di

Gessate, lasciandosi ad ovest 'abitato di Gorgonzola; successivamente I'asse stradale prevede due curve

con senso di percorrenza opposto raccordate da un tratto in rettifilo di circa 400 m; la prima curva in sinistra

di raggio 2500 m, la seconda in destra di raggio 2200 m.

In questa tratta si prevede la realizzazione dello svincolo di Gessate con schema a trombetta (Progr.

km 11+058), direttamente collegato alla S.S. n° 11 “Padana Superiore” mediante una nuova viabilita che si

sviluppera parallelamente all'asse della Tangenziale Est Esterna. In questa tratta si effettuano gli
attraversamenti del Canale Villoresi, della linea metropolitana MM2 Milano-Gessate e del Canale Martesana
posto in affiancamento alla citata strada statale.

Lo svincolo di Gessate € da considerarsi particolarmente strategico per I'integrazione tra i diversi sistemi di

trasporto; nel dettaglio si prevede la realizzazione di un parcheggio scambiatore tra la Tangenziale e la

stazione della linea MM2 di Gorgonzola, connesso allo svincolo mediante una rotatoria a tre bracci
posizionata a valle del piazzale di esazione.

Nella parte terminale della tratta la Tangenziale attraversa il territorio comunale di Bellinzago Lombardo,

disponendosi nettamente lungo la direttrice sud ed attraversando, in posizione sostanzialmente intermedia

rispetto ai relativi centri abitati, i Comuni di Melzo, Pozzuolo Martesana e Truccazzano, per poi portarsi al
confine con la provincia di Lodi posto tra i territori di Truccazzano e Comazzo.

Lungo tale tratta, di estensione pari a circa 6.5 km, si realizzano i seguenti tre svincoli:

- svincolo di Pozzuolo Martesana, posto a nord di Melzo, atto alla connessione con la S.P. 103
Cassanese gia pensata, per il tratto ovest in penetrazione verso Milano, in assetto potenziato a doppia
carreggiata a due corsie cosi come previsto nel progetto della nuova Autostrada Milano-Brescia.

- svincolo di interconnessione con il nuovo collegamento autostradale diretto Milano-Brescia, per il quale
si sono assunti gli interventi viabilistici connessi alla futura realizzazione del nuovo asse autostradale
Milano-Brescia secondo quanto inserito nel progetto preliminare presentato dalla societa BRE.BE.MI e
pubblicato dal’ANAS del 6 maggio 2004. A seguito di un’attenta analisi sulla nuova configurazione di
rete, parallelamente alla proposta BRE.BE.MI. di chiusura dell’autostrada sulla S.P. 103 potenziata, e
stata sviluppata ed inserita nel progetto una proposta di potenziale interconnessione con la Tangenziale
Est Esterna mediante uno svincolo a doppio salto di Montone posizionato a sud della linea Ferroviaria.

- Svincolo di Liscate (progr. km 18+797), posto a sud di Melzo, per il quale si prevede la realizzazione di
un collegamento diretto con la S.P. n° 13 mediante intersezione risolta a due livelli, ed il potenziamento
della rotatoria di svincolo tra le provinciali n°® 13, Monza-Melzo, n° 14, Rivoltana, e n° 39 “Cerca”, con
rampe dirette di collegamento verso lo svincolo autostradale per le relazioni “forti” da e per Milano.

In provincia di Lodi l'autostrada prosegue, per un estensione di circa 4.0 km, nei territori di Comazzo e

Merlino, piegando leggermente verso sud-ovest e mantenendosi sempre molto prossima al confine

provinciale. In tale tratta sono previsti gli attraversamenti del Torrente Molgora ed il primo dei due

attraversamenti previsti del Canale Muzza.
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Rientrato in Provincia di Milano (progr. km 24+921), il tracciato attraversa il territorio comunale di Paullo. Nel
dettaglio I'asse piega in direzione sud-ovest con una curva destrorsa di raggio 1900, lasciandosi a sinistra le
aree urbanizzate; in questa tratta I'asse interseca la S.S. 415 Paullese alla progressiva 25+959, a nord della
quale e prevista la realizzazione della seconda area di servizio (area di servizio Paullo) della nuova
autostrada (progr. km 25+500), per la quale € stata studiata una particolare organizzazione degli spazi e
delle strutture, mentre a sud della statale verra realizzato lo svincolo di Paullo (progr. km 26+076).

Ai fini progettuali I'asta della S.S. 415 Paullese € stata gia considerata potenziata a 2 carreggiate con due

corsie per senso di marcia secondo il progetto preliminare approvato; oggi € in fase di redazione da parte

della Provincia di Milano il progetto definitivo. L’assetto dello svincolo & pensato in modo da permettere oltre

alla connessione diretta tra i due assi viabilistici primari anche quella con la viabilita locale; detto assetto e

da considerarsi strategico stante la previsione di realizzazione del prolungamento della linea metropolitana

MM3 Milano-S.Donato e relativo nodo di interscambio.

Proseguendo l'autostrada abbandona il territorio comunale di Paullo dopo un tratto rettilineo di 1497 m,

attraversando nella successiva tratta i Comuni di Tribiano e Dresano in Provincia di Milano, e marginalmente

i Comuni della Provincia di Lodi, di Mulazzano e di Casalmaiocco in localita Villaggio Ambrosiano.

Planimetricamente I'asse presenta un flesso planimetrico composto da una curva sinistrorsa di raggio 2300

metri seguita, dopo un brevissimo rettilineo di raccordo, da una curva in destra di raggio 2200 m. il

successivo tratto rettilineo di 1549 m adduce ad una curva in destra di raggio 2400 m, che porta il tracciato

ad attraversare il territorio comunale di Vizzolo Predabissi.

In questa tratta di circa 6.7 km, sono previsti due punti di svincolo:

- il primo In corrispondenza della progr. Km. 31+239 €& lo svincolo di Mulazzano, collegato mediante una
nuova viabilita che si sviluppa a nord dell’abitato di Balbiano alla S.P. n° 39 della “Cerca”.

- il secondo, alla prog. Km.35+767, & lo svincolo di Vizzolo Predabissi, il quale si collega alla viabilita
minore mediante un articolato sistema di rotatorie incernierato a sud sulla S.S. n° 9 “Via Emilia” ed a nord
sulla S.P. 159, opportunamente potenziata come da richiesta dei comuni interessati.

La tratta terminale del progetto interessa unicamente il comune di Cerro al Lambro e presenta un’estensione

limitata a soli 3.300 m; I'asse presenta due curve successive, la prima in sinistra di raggio 1500, la seconda

in sinistra di raggio 2000 m, che portano il tracciato ad orientarsi con giacitura est-ovest.

Nel suo sviluppo si realizza I'attraversamento della linea ferroviaria Milano-Bologna proprio nel punto di

raccordo tra il binario storico e quello di quadruplicamento da cui avra inizio la nuova linea “alta capacita”

sempre di collegamento a Bologna; successivamente, in stretta sequenza, si lambisce il confine nord della
discarica di rifiuti organici di Vizzolo Predabissi, si attraversa il corso del flume Lambro e relative fasce
fluviali, si supera il sedime della S.P. 17, e si realizza l'interconnessione con l'autostrada Al (prog.

Km. 38+000), con svincolo completo atto a garantire tutte le direzioni di traffico.
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In merito alle criticita relative all'attraversamento di aree di pertinenza della discarica di Montebuono
sollevate da parte del comune di Vizzolo Predabissi e dalla societa Sequentia S.r.l. che gestisce 'impianto,
lo studio dell'asse € stato condotto nell’intento di minimizzarne l'interferenza.

Il progetto giunge al suo caposaldo di fine intervento alla prog. Km 40+195, in corrispondenza della quale
verra realizzata la barriera terminale di esazione; € bene precisare che I'asse stradale nella tratta conclusiva
€ gia stato studiato con caratteristiche geometriche idonee per I'eventuale futura prosecuzione e chiusura ad

ovest del sistema tangenziale esterno.

Andamento altimetrico

L’andamento orografico del terreno, con la mancanza di significative discontinuita morfologiche, fa si che
'andamento altimetrico risulti determinato principalmente dal superamento delle infrastrutture intersecate,
dai corsi d'acqua naturali e artificiali, da aree di estremo valore paesistico da preservare, oltre che, come gia
anticipato, dalla presenza della prima falda freatica spesso ad un livello molto prossimo al piano campagna.
Conseguentemente l'autostrada si sviluppa prevalentemente in basso rilevato o in semi-trincea (+ 2+3 m),
discostandosi in modo piu netto dalla quota naturale solamente dove strettamente necessario o ritenuto
indispensabile ai fini del corretto inserimento dell’'infrastruttura nel territorio attraversato.

Percorrendo il tracciato da Nord (interconnessione con Pedemontana) verso sud (interconnessione con Al),

la nuova Tangenziale si mantiene in trincea per i primi 6 km, con profondita variabile tra i -6 e -10 m dal

piano campagna e con pendenze longitudinali comprese tra ilo 0.3 ed il 2.25%.

La livelletta di progetto & stata studiata per mantenere un sostanziale parallelismo con I'andamento

orografico del terreno attraversato mantenendosi in trincea, cosi come i raccordi verticali, per i quali si sono

adottati raggi minimi di 20.000 m per i raccordi concavi e di 30.000 m per i raccordi convessi.

Lungo la tratta sono previste 6 gallerie artificiali e pil precisamente:

- gallerie artificiali Vimercate 1 e Vimercate 2, rispettivamente di 250 e 13 m, inserite al fine di consentire la
completa realizzazione dell'interconnessione con I'Autostrada Pedemontana Lombarda,;

- galleria di Bellusco, necessaria per dar continuita ai collegamenti su scala locale (viabilita comunale ed
S.P.n°2);

- due gallerie artificiali di lunghezza 80 m, ciascuna per consentire la continuita dei percorsi faunistici e
mantenere i collegamenti viabilistici esistenti;

- galleria “Burago Molgora” in prossimita della cascina Megona (prog. Km. 5+127, L= 160 m), realizzata al
fine di minimizzare I'impatto dell’autostrada sul territorio e mantenere i collegamenti tra la cascina ed il
centro abitato.

Percorsa l'ultima galleria della tratta, il tracciato si riporta gradualmente in rilevato con un tratto in salita allo

0.9% per realizzare lo scavalco del sedime dell'autostrada A4, raggiungendo l'altezza massima di circa

9.0 m; mediante un successivo tratto in discesa al 3.46% la tangenziale si riporta in trincea, mantenendosi

sotto il piano campagna per i successivi 5,1 km.
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Lungo questa tratta vengono risolte in sottovia le interferenze con il canale Villoresi, mediante una galleria di
lunghezza 100 m, la linea metropolitana MM2, mediante la galleria Gessate 2, di lunghezza 550 m,
funzionale anche alla realizzazione del collegamento con I'area di interscambio modale ferro-gomma di
Gorgonzola e la S.S. 11 Padana e il Canale Martesana, attraverso una in galleria di lunghezza 165 m.

Oltre a questi tre tratti in galleria, nella tratta in oggetto sono previste ulteriori due gallerie artificiali
necessarie per dare continuita ai collegamenti locali lungo la direttrice est-ovest, che sono la galleria di
Cambiago (L=215 m) e la galleria Gessate 1 (L=130 m), che in questo caso oltre ad avere una funzione
viabilistica, rappresenta anche un elemento di mitigazione ambientale vista la vicinanza ad aree edificate.
Anche in questo caso ci si porta al di sotto del piano campagna per inserire in modo meno invasivo
l'infrastruttura nel contesto territoriale circostante. Al riguardo si consideri che la trincea & ancora realizzabile
senza interessare la falda freatica e che l'alternativa di sovrappassare la linea metropolitana avrebbe
comportato la necessita di rilevati di notevole altezza.

Il tracciato prosegue con un tratto di circa 2 km in leggero rilevato con pendenza del -0.5%, per poi alzarsi a
superare la linea ferroviaria e futura AC Milano-Venezia e immediatamente dopo le rampe dello svincolo di
interconnessione con la prevista autostrada Milano-Brescia.

La tratta interessata dallo scavalco della linea ferroviaria presenta una lunghezza di circa 2.2 km, con quota
massima raggiunta in corrispondenza dell'asse dei binari pari a 128.10 m s..m., +10.39 dal piano
campagna; le livellette hanno una pendenza dello 0.5% per il tratto in salita e del -2.47% per il tratto
successivo in discesa, con interposizione di un raccordo convesso realizzato mediante un arco di cerchio di
raggio 25000 m.

Immediatamente a est dell’abitato di Melzo, il tracciato si riporta in rilevato con altezza media di 2 m. Questa
conformazione altimetrica si mantiene per un’estensione di circa 2.0 km fino a sottopassare la S.P. 14
Rivoltana, in territorio di Truccazzano. In seguito il tracciato si riporta in rilevato, sovrappassando la S.P. 39.
Segue un tratto in rilevato di circa 6.0 km ove si realizzano vari attraversamenti idraulici tra i quali i piu
importanti sono sicuramente ['attraversamento del torrente Molgora e quello del canale Muzza, in
corrispondenza del quale si sviluppa l'altezza massima del tracciato pari a circa 8.0 m. La livelletta di
progetto presenta in questa tratta pendenza massima pari al 1.45%.

In prossimita del termine di detta tratta, in corrispondenza del territorio comunale di Paullo, il tracciato si
porta in trincea sottopassando la S.S. 415 Paullese, pensata potenziata in rilevato; la profondita media del
tracciato risulta essere pari a 1.50 m, quota che consente di risolvere agevolmente le interferenze incontrate
con la viabilita locale, con riprofilatura altimetrica delle stesse.

Anche in questo caso trovandosi in prossimita dell’abitato di Paullo, la scelta di porre il piano viabile al di
sotto del piano campagna € dettata dalla volonta di mitigare al meglio la nuova infrastruttura.

La presenza di sette interferenze con il reticolo idrografico tra rogge e canali, tra cui nuovamente la Muzza,
obbliga ad abbandonare la sistemazione in trincea per riportarsi con sistemazione in rilevato nella

successiva tratta, con quote di progetto sui 3 metri di altezza. La pendenza dell’asse si mantiene attorno allo
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0.2%, eccetto che per la tratta in cui si realizza il secondo scavalco del Canale della Muzza, per il quale sono
state adottate pendenze fino al 1.2%.

Lasciando il canale della Muzza, il tracciato prosegue sempre in rilevato per un’estesa pari a circa 4.7 km
intersecando numerosi ulteriori canali oltre che viabilita di carattere locale.

In prossimita dell'insediamento residenziale denominato “Villaggio ambrosiano” interessante i Comuni di
Dresano e Casalmaiocco si rende indispensabile realizzare un tratto di galleria artificiale di circa 650 m,
nonostante I'area presenti un livello di falda molto prossimo al piano campagna (inferiore a 4 m dal p.c.).

In sequito il tracciato si porta in trincea profonda per un’estensione totale pari a 1.2 km; contestualmente si
realizza il sottopasso a due viabilita provinciali.

L'andamento altimetrico del tracciato si caratterizza per pendenze longitudinali delle rampe in approccio alla
galleria di Dresano del 2.5%, con raccordi verticali di raggio 10.000. Successivamente la tangenziale si
riporta con sistemazione in rilevato, soluzione che si mantiene per i successivi 2.3 km dopo aver
sottopassato la S.S. 9 Emilia e il relativo svincolo, fino all’'unico vero tratto in viadotto di tutto I'intervento, in
corrispondenza del fiume Lambro.

La livelletta di approccio presenta una pendenza longitudinale pari a circa il 2.4%, al fine di sviluppare una
differenza di quota di circa 10 m necessaria al superamento della linea ferroviaria Milano-Venezia e relativa
linea AC. Una volta in quota si prosegue in viadotto con livelletta al 0.47% superando il fiume Lambro e
terminando con lo scavalco del sedime dell’autostrada Al.

Nella tratta successiva la tangenziale perde progressivamente quota fino a portarsi ad un’altezza media di

rilevato di 2 m, sistemazione con la quale il tracciato si mantiene sino a fine intervento.

G.2.2) Modalita e tempi di attuazione dell’opera

G.2.2.1) Cantierizzazione

N

Il processo di cantierizzazione della nuova Tangenziale & stato pianificato valutando puntualmente le
caratteristiche localizzative, costruttive e tipologiche del corpo stradale di progetto e delle opere
complementari d’interconnessione con la viabilita ordinaria, nonché i fabbisogni complessivi funzionali alla
realizzazione della nuova infrastruttura. E’ stato cosi possibile procedere, ancorché ci si riferisca ad una
progettazione preliminare, all'analisi degli impatti generati dal processo costruttivo dell’opera, in modo da
consentire l'individuazione delle sorgenti d’inquinamento e le operazioni che potenzialmente presentano un
rischio ambientale, al fine di pianificare preventivamente le misure mitigative e compensative necessarie per

garantire la salvaguardia paesaggistico-ambientale dell’'ambito territoriale interessato dai lavori.

.

In relazione all'analisi condotta ed alla diffusa distribuzione delle opere sul territorio € stato necessario
programmare il processo di cantierizzazione in modo tale da ottimizzare le percorrenze dei mezzi operativi,

da e per le aree di conferimento dei materiali; tale aspetto, da ritenersi prioritario anche in relazione alla

CODICE DOCUMENTO: DATA REV. PAG.
SINTESI DEL S.I.A. IN LINGUAGGIO NON TECNICO 26/07/04 0 24/165



A.T.I. DI PROGETTAZIONE:

._g= vanoataria | SPEE | inaeaneria vanDanTi P f
\.ITangenmallEsteme europea 7 -
di Milano SpA

NUOVO SISTEMA TANGENZIALE ESTERNO DI MILANO - TANGENZIALE EST ESTERNA
STUDIO DI IMPATTO AMBIENTALE — AGGIORNAMENTO LUGLIO 2004

sensibilita ambientale di alcuni ambiti territoriali (aree fluviali ecc.), ha determinato la suddivisione del

processo in piu ambiti di influenza.

Il nuovo raccordo autostradale € stato suddiviso complessivamente in 4 ambiti omogenei, ovvero in 4 “Tratti

Operativi”.

Il Tratto operativo 1 si estende da inizio intervento allo svincolo “Gessate” (escluso). La lunghezza del

presente tratto operativo € di circa Km 10.550. Sono previste tre aree di cantierizzazione:

= Area di cantierizzazione 1A: & localizzata nel sedime della futura barriera di Vimercate. E un’area

“logistica”, con funzione di supporto logistico e deposito materiali; € inoltre presente una mensa di

ridotte dimensioni.

= Area di cantierizzazione 1B: & ubicata in prossimita dello svincolo con I'Autostrada (A4). E un’area

“operativa”, ove sono posizionati I'impianto di betonaggio, il frantoio e i silos necessari per il processo di

stabilizzazione a calce.

= Area di cantierizzazione 1C: ¢ localizzata nel sedime della futura barriera di Pessano con Bornago. Ha

funzione logistica-campo base ed ospita la mensa ed i dormitori per le maestranze.

Il Tratto operativo 2 si estende dallo svincolo “Gessate” (incluso) allo svincolo "Liscate” (incluso). La

lunghezza del presente tratto operativo € di circa Km 8.375. Sono previste tre aree di cantierizzazione:

= Area di cantierizzazione 2A: € situata sul sedime del futuro ampliamento del parcheggio scambiatore

della Metropolitana, in prossimita della rotatoria di progetto della S.S. n° 11 “Padana”. Ha funzione

logistica-campo base ed ospita la mensa ed i dormitori per le maestranze.

= Area di cantierizzazione 2B: € localizzata all'interno dell’area interclusa tra il sedime del tracciato di

progetto ed il sedime della futura barriera di Pozzuolo Martesana. E un’area “operativa”, ove sono
posizionati I'impianto di betonaggio, il frantoio, nonché i silos necessari per il processo di stabilizzazione

a calce.

= Area di cantierizzazione 2C: €& ubicata alla fine del tratto nel sedime della futura barriera di

Truccazzano. E un’area “logistica” svolge funzione di supporto logistico e deposito materiali; & inoltre

presente una mensa di ridotte dimensioni.

Il Tratto operativo 3 si estende dallo svincolo "Liscate” (escluso) allo svincolo “Mulazzano” (incluso). La

lunghezza del presente tratto operativo € di circa Km 11.985. Sono previste tre aree di cantierizzazione:

= Area di cantierizzazione 3A: e localizzata all'inizio del tratto all'interno dell'attuale ippodromo da

dismettere. Ha funzione logistica-campo base ed ospita la mensa ed i dormitori per le maestranze.
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= Area di _cantierizzazione 3B: & ubicata sul sedime della futura Area di Servizio Paullo. E un’area

“operativa” sono posti I'impianto di betonaggio e i silos per il processo di stabilizzazione a calce.

= Area di cantierizzazione 3C: e ubicata alla fine del tratto nel sedime della futura barriera di Mulazzano.

E’'un’area “logistica” svolge funzione di supporto logistico e deposito materiali; & inoltre presente una

mensa di ridotte dimensioni.

Il Tratto operativo 4 si estende dallo svincolo “Mulazzano” (escluso) a fine intervento. La lunghezza del

presente tratto operativo € di circa Km 9.320. Sono previste tre aree di cantierizzazione:

= Area di cantierizzazione 4A: €& ubicata allinterno del sedime della futura barriera di Predabissi. Ha

funzione “operativa” sono posizionati I'impianto di betonaggio, il frantoio, nonché i silos per il processo

di stabilizzazione a calce. E inoltre presente una mensa per il ristoro delle maestranze.

= Area di cantierizzazione 4B: & localizzata in prossimita dello svincolo con I'Autostrada del Sole (Al).

Tale area “logistica” svolge funzione di supporto logistico e deposito materiali.

N

= Area di cantierizzazione 4C: é localizzata all'interno della futura barriera di progetto, posta in

corrispondenza di fine intervento. Ha funzione logistica-campo base ed ospita la mensa ed i dormitori

per le maestranze.

| criteri generali adottati per la scelta delle aree di cantierizzazione all'interno dei singoli tratti operativi sono
stati definiti cercando di individuare localizzazioni per quanto possibile all'interno del sedime del tracciato
autostradale o delle opere di interconnessione con la viabilita locale, al fine di evitare I'occupazione
temporanea di suolo e al contempo contenere gli onerosi interventi di riqualificazione e riconversione delle
aree di cantierizzazione, da attuare una volta esaurita la fase costruttiva, e al contempo localizzazioni

baricentriche rispetto all’estesa di pertinenza, in modo da ottimizzare gli spostamenti e le fasi di intervento.

Inoltre sono state preferite zone con caratteristiche morfologiche di adeguata estensione e modesta o nulla
acclivita, in modo da limitare le operazioni di shancamento e bonifica e consentire la naturale mitigazione

percettiva nei confronti del paesaggio.

Piano dei trasporti in fase di cantiere

Il piano dei trasporti nella fase di cantiere & stato elaborato sulla base di un’attenta valutazione dei
fabbisogni di materie generati da ogni singolo tratto operativo, delle caratteristiche della viabilita locale, della
localizzazione dei poli estrattivi rispetto ai tratti operativi di pertinenza e della localizzazione delle emergenze
ambientali e storico-testimoniali.

L’insieme di questi fattori ha determinato la necessita di programmare I'avanzamento cronologico delle fasi
costruttive dell'intera opera in due distinti periodi temporali, al fine di perseguire un criterio oggettivo di

economicita e di salvaguardia ambientale, e piu precisamente: il primo periodo dovra consentire la
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realizzazione delle piste di cantiere, da realizzarsi in corrispondenza delle aree di sedime dell'infrastruttura di
progetto e dei manufatti di scavalco delle principali aste fluviali, delle linee ferroviarie e autostradali.

L’arco temporale previsto per completare tali opere € stato dimensionato presuntivamente in un anno, con
inizio dalla data di consegna dei lavori alle imprese esecutrici. Il secondo periodo si estendera sino
all'ultimazione dei lavori. In tale periodo la mobilita dei mezzi d'opera avverra per la quasi totalita all'interno
dell’area di sedime del tracciato autostradale, ovvero sulle viabilita di servizio e di cantiere precedentemente

realizzate.

Descrizione delle tempistiche realizzative dell’opera e delle fasi di attuazione degli interventi

La durata complessiva dei lavori € stimata in circa 46 mesi, per tutti e quattro i tratti operativi. In tutti i tratti
operativi si prevede di completare la realizzazione delle aree di cantierizzazione, delle piste di cantiere e
delle opere di tracciamento e di eliminazione delle interferenze nel primo anno di attivita, confermando la
pianificazione del piano complessivo dei trasporti.

In particolare si ritiene che siano prioritarie, e quindi da realizzare nel corso della prima fase dei lavori, le

opere riportate nella tabella seguente:

1) Impianto aree di cantiere e realizzazione della viabilita di servizio e delle piste di cantiere;
2) Viadotto Autostrada A4 (limitatamente alla carreggiata Nord);
3) Galleria Artificiale Canale Villoresi;

Tratto operativo 1

4) Rotatorie in sede provvisoria e definitiva sulle viabilita interferite (SP3 - SP2 e strade comunali).

Una volta completate queste opere si potra dare corso ai lavori di realizzazione degli scavi e delle gallerie che implicano
considerevoli movimentazioni di materiali inerti.

Tratto operativo 2 1) Rotatorie sulle S.P. 103 “Cassanese” (provvisoria) e SP 14 (provvisoria);
2) Galleria artificiale “Martesana”;
3) Ponte sulla linea ferroviaria Milano-Brescia, limitatamente alla carreggiata Nord;

4) Cavalcavia S.P. 14 “Rivoltana”.

Il completamento di queste opere consente il transito dei mezzi operativi destinati al trasporto degli inerti provenienti dal
tratto operativo 1.

Tratto operativo 3 1) Rotatoria provvisoria sulla SP 39;
2) Manufatti di cavalcavia delle SP 15 b e SP 16;
3) Ponti provvisionali, con tipologia Bailey sul c. Muzza (nei due tratti interferenti) e sul t. Molgora.

Nel secondo periodo dei lavori & particolarmente impegnativa la fase di realizzazione dei rilevati che implicano un tempo
realizzativo di circa 24 mesi.

Tratto operativo 4 1) thatoria _pr(_)vvisoria sulla SP 159, c/o svincolo di Dresano e rotatoria definitiva sulla SS 9-
svincolo di Vizzolo;

2) Cavalcavia sulla SS 9
3) Ponte sulla linea ferroviaria Milano-Codogno, (carreggiata Nord);
4) Ponti provvisionali, con tipologia Bailey sul fiume Lambro;
5) Rotatoria provvisoria sulla SP 17.
In questo tratto risulta di particolare impegno il ponte sul flume Lambro, fino all’interconnessione sulla Autostrada Al; per

limitare i tempi esecutivi risulta necessario procedere contemporaneamente in piu aree operative situate su entrambe le
sponde del fiume Lambro.

Tab. G.2-2 - Opere prioritarie
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G.2.2.2) Materiali e risorse necessari per le costruzioni

Il fabbisogno complessivo di inerti, calcolato come la somma dei volumi per inerti pregiati ed inerti da
rilevato, assomma a circa 10.640.600 m®. Considerato tuttavia che nell’ambito del cantiere per gli scavi delle
gallerie e delle trincee verranno estratti 7.851.200 m® di inerti che potranno essere riutilizzati, il fabbisogno

complessivo di inerti che dovra essere prelevato dalle cave assomma pertanto a 2.789.400 m®.

Il fabbisogno complessivo di inerti da rilevato € stato stimato in circa 8.100.000 m?®. Tali materiali sono, per

definizione, non pregiati tuttavia, considerato che nei tratti operativi 1 e 2 vi & un surplus di inerti pregiati,
determinato dalla realizzazione dei tratti in trincea ed in galleria, potranno essere utilizzati anche inerti di

pregio.

Lo stabilizzato granulometrico, considerati i materiali disponibili nei territori circostanti il tracciato, si ritiene

che potra essere realizzato mediante frantumazione delle ghiaie caratterizzanti il primo sottosuolo dell'areale
in questione da Nord fino all'altezza di Liscate; in alternativa, lo stabilizzato potra essere ricavato dalle cave

di ghiaia circostanti il tracciato stesso. Il fabbisogno di stabilizzati & stato valutato in circa 861.800 m>.

| fabbisogni di calcestruzzi e bitumi assommano complessivamente a circa 1.393.150 m?; considerato che

mediamente vengono impiegati circa 1.2 m?® di inerte per m? di prodotto finito, il fabbisogno di inerti assomma
a circa 1.671.758 m®. Gli inerti per il confezionamento dei calcestruzzi e bitumi devono presentare elevate

caratteristiche di resistenza meccanica e resistenza all'usura, oltre ad adeguati fusi granulometrici.

Il terreno vegetale per la ricopertura delle scarpate proverra direttamente dallo scotico del terreno di imposta

del rilevato. Non si avra pertanto fabbisogno di tale tipologia di materiale di provenienza esterna al cantiere.

Le cave saranno di numero limitato (3), in aree limitrofe ad escavazioni gia esistenti, gia destinate a recuperi

di tipo naturalistico-ricreativo.

L’Area estrattiva Bisentrate interessa i comuni di Pozzuolo Martesana e Truccazzano e si estende per una

superficie complessiva di 78.95 ha, di cui 46.55 gia coltivati in falda. || materiale presente nella cava é
costituito da ghiaie e sabbie, e quindi potrebbe essere usato sia quale inerte da rilevato, che per la
realizzazione di calcestruzzi e conglomerati bituminosi. La cava € del tipo a fossa con escavazione sotto

falda, con recupero di tipo naturalistico a laghetto.

L'Area estrattiva Robbiano interessa il solo comune di Mediglia e si estende per una superficie complessiva

di 38.85 ha, di cui 16.75 gia coltivati in falda. Il materiale presente nella cava € costituito da ghiaie e sabbie,
e quindi potrebbe essere usato sia quale inerte da rilevato che per la realizzazione di calcestruzzi e
conglomerati bituminosi. La cava é del tipo a fossa con escavazione sotto falda, con recupero di tipo

naturalistico a laghetto.
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L'Area_estrattiva Montefiore interessa il solo comune di Colturano e si estende per una superficie

complessiva di 19.50 ha, di cui 6.65 gia coltivati in falda. Il materiale presente nella cava & costituito da
ghiaie e sabbie, e quindi potrebbe essere usato sia quale inerte da rilevato che per la realizzazione di
calcestruzzi e conglomerati bituminosi. La cava ¢ del tipo a fossa con escavazione sotto falda, con recupero

di tipo naturalistico a laghetto.

G.2.2.3) Smaltimento di rifiuti in fase di cantiere

I materiali di risulta derivanti dalla realizzazione delle opere previste per l'intervento di progetto possono
essere schematicamente distinti in reflui, materiali di scavo, materiali derivanti dalla dismissione delle aree di

cantiere, rifiuti solidi urbani (R.S.U.).
Reflui

Lo smaltimento delle acque di scorrimento e dei reflui prodotti viene suddiviso per tipologia di acque in:
acque meteoriche di dilavamento, acque reflue domestiche, acque reflue industriali.

Le aree di cantierizzazione saranno attrezzate con rete fognaria di cantiere per la raccolta delle acque reflue
e delle acque meteoriche; i tratti operativi su cui avviene la costruzione della piattaforma stradale e delle
opere d'arte, saranno attrezzati con vasche e bacini per la raccolta delle acque impiegate durante le
lavorazioni.

Le acque reflue saranno convogliate in pubblica fognatura; saranno realizzati collettori e punti di allaccio
soprattutto per le aree prossime a centri abitati dotati di fognatura e depurazione, e per quei cantieri le cui
aree saranno poi utilizzate per le strutture ricettive e di servizio dell'autostrada. Nel caso di impossibilita di
inviare le acque reflue di cantiere in fognatura, si provvedera al trattamento depurativo in sito attrezzando le
aree con idonei impianti dimensionati in funzione del numero di abitanti equivalenti ricavato in relazione al
numero medio di addetti.

Le acque reflue trattate nei cantieri troveranno recapito nel reticolo idrografico superficiale od in assenza di
recapiti saranno veicolate nel sottosuolo. Le acque meteoriche di dilavamento dei piazzali di cantiere
saranno drenate in fossi e cunette di guardia esse saranno recapitate, nelle quantita ammesse, ai corpi

recettori. Le portate drenate sono modeste ed il rilascio rispetta i parametri stabiliti dal PRRA.

Materiali di risulta degli scavi non riutilizzabili quali inerti da rilevato

| terreni derivanti dagli scavi di bonifica, non riutilizzabili quali terreni pregiati all'interno del cantiere perché
costituiti da granulometrie non idonee, non costituiscono rifiuti e possono essere riutilizzati per la
rimodellazione morfologica (L. n° 443 del 21/12/2001).

E’ questo il caso dei terreni di scavo derivanti dalla perforazione dei pali di grande diametro che costituiranno
le fondazioni delle principali opere d’arte (ponti, cavalcavia, ecc.). Questi terreni infatti verranno contaminati

dai fanghi necessari a sostenere le pareti di scavo. Tali materiali, verranno periodicamente sottoposti a
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controllo presso le aree di destinazione, dove verranno accumulati prima di essere utilizzati per il
rimodellamento.

Materiali derivanti dalla dismissione delle aree di cantiere

Le attrezzature di cantiere sono prevalentemente costituite da impianti e/o fabbricati facilmente smontabili e

mobili. A tal riguardo si osserva che i fabbricati sono realizzati in parte da monoblocchi prefabbricati di

piccole e medie dimensioni ed in parte prefabbricati componibili di grandi dimensioni, quali ad esempio gli

edifici ad uso mensa e cucina, i dormitori e gli uffici del cantiere logistico.

Per gli eventuali materiali di risulta di cui non & possibile il riutilizzo si prevede lo smaltimento presso gli
impianti di smaltimento di Rifiuti Speciali. Per quanto riguarda le pavimentazioni delle aree di
cantierizzazione e la piattaforma delle piste provvisionali, si precisa che le stesse sono realizzate con
materiali inerti opportunamente costipati in grado di assicurare la stabilita e la sicurezza dei mezzi pesanti in
transito. Detti materiali sono facilmente asportabili nelle zone in cui manufatti si situano all’esterno del
sedime dell'infrastruttura di progetto.

Rifiuti solidi urbani (R.S.U.)

Si precisa che non sono previste attivita che comportano la produzione e/o il trattamento di materiali
inquinanti. Nello specifico nelle aree di cantierizzazione sono state individuate attivita di ristoro e ricovero
delle maestranza (spogliatoi, mensa e dormitori), direzionali logistiche (uffici tecnici), magazzinaggi,
stoccaggio mezzi e materiali e officina ed assistenza meccanica.

| rifiuti solidi urbani (R.S.U.) verranno conferiti presso i siti di discarica autorizzata per lo smaltimento di tale
tipo di rifiuto. A tal riguardo e stata individuata all'interno del contesto territoriale in esame un sito di
conferimento per rifiuti solidi urbani ed assimilabili. Presso le aree di cantiere logistico/campo-base presenti
nei quattro tratti operativi pud essere eventualmente prevista la localizzazione di un’isola ecologica per la

raccolta differenziata dei rifiuti, al fine di ridurne il quantitativo destinato allo smaltimento in discarica.
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G.3) DESCRIZIONE SINTETICA DELLE TECNICHE PRESCELTE E
CONFRONTO CON LE MIGLIORI TECNICHE DISPONIBILI

La moderna concezione delle opere autostradali, superando la tradizionale impostazione che vedeva tali
opere strettamente funzionali ad una mobilita a fruizione indistinta e generica, ha ormai metabolizzato i
concetti propri delle logiche a rete neurale dei servizi, configurando le autostrade come vere e propri
“corridoi multiservizi” in grado di supportare sia una funzione propria di “trasporto” in senso esteso
(autoveicoli e trasporto merci, ma anche dati, telecomunicazioni, energia) sia le funzioni piu strettamente
connesse ai servizi dedicati ad una utenza le cui motivazioni e bisogni sono in continua e costante
evoluzione e per cui gli scenari ad oggi sono in parte solo ipotizzabili: dai piu tradizionali, come i servizi di
rifornimento, ristorazione e ricettivita alberghiera, assistenza meccanica, ai piu avanzati, quali I'accesso
immediato alla plurimodalita sia per trasporto persone che merci, la valorizzazione di siti e beni storici e
culturali, attraverso la pubblicizzazione di eventi ed all'orientamento dell'utenza, la connessione diretta a

realta commerciali pluriservizi.

Per quanto riguarda il tema della sicurezza stradale, I'impiantistica prevista nel progetto della TEM puo

essere sinteticamente schematizzata in questo modo:
- SIV (Sistema Informativo di Viabilita e traffico);

- Sistema di pagamento dinamico del pedaggio;

- Impianti di sicurezza e illuminazione in galleria;

- Impianti di monitoraggio del traffico;

- Sistema di telecontrollo degli impianti.

In generale si puo affermare che la gestione dell'impiantistica sara effettuata attraverso I'utilizzo di un
sistema di telecontrollo. Questa scelta garantisce la possibilita di avere un’informazione centralizzata ed in
tempo reale sullo stato del sistema attraverso I'acquisizione dei dati dai vari dispositivi costituenti il sistema
stesso. In questo modo € possibile sia individuare immediatamente i guasti riducendo il tempo del
disservizio, che effettuare una manutenzione preventiva limitando eventuali situazioni di emergenza. In

guesto modo viene garantita una maggiore sicurezza per l'utenza.
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Sistema informativo di viabilita e traffico

Si prevede di affiancare I'opera civile con un sistema ITS (Intelligent Traffic System) in grado di aiutare
l'utente a meglio comportarsi nel traffico (scegliere il tempo e I'itinerario piu conveniente per raggiungere la
propria destinazione, adeguare il proprio modo di guidare alle reali condizioni della strada e del traffico), e
'operatore a meglio gestire il traffico stesso, avendo una conoscenza continua e affidabile dello stato del
traffico e degli eventi che possono generare situazioni di pericolo e di emergenza. Il sistema si avvarra

anche di una rete radio isofrequenziale, le cui caratteristiche verranno descritte in uno dei prossimi punti.

Monitoraggio dell’ambiente

In due punti del tracciato saranno installate delle centraline in grado di rilevare diversi parametri ambientali
utili ai fini di una corretta gestione del traffico. In particolare si prevede linstallazione di sensori di
temperatura, pressione, umidita, anemometri per la velocita e direzione del vento, sensori per rilevare la
luminosita e sensori che permettono di valutare le condizioni del manto stradale (eventuale formazione di
ghiaccio o neve).

Il controllo delle condizioni atmosferiche e del manto stradale costituisce un importante parametro per la
sicurezza stradale, e la tecnologia attuale consente di sfruttare queste informazioni attraverso due differenti
meccanismi: da un lato un rilevamento distribuito lungo il tracciato permette di fornire informazioni piu
aggiornate e precise all'utenza; dall’altro, nel periodo invernale, un’opportuna elaborazione di queste

informazioni, permette un ottimale utilizzo degli spargi sale riducendo la necessita di interventi.

Monitoraggio del traffico

A titolo indicativo il progetto prevede, per quanto riguarda il monitoraggio del traffico, l'installazione di
misuratori di velocita, di telecamere a riconoscimento di immagine per il monitoraggio di gallerie,
interconnessioni e aree di parcheggio e di dispositivi per il rilevamento del traffico con sensore a tripla

tecnologia.

PMV - Pannelli a Messagqgio Variabile

Per una migliore informazione all'utenza sono stati previsto pannelli a messaggio variabile (PMV) che
consentono al gestore di trasmettere informazioni allutenza, anche relativamente ad eventi distanti
dall'ubicazione del pannello quali condizioni del traffico, eventuale presenza di lavori in corso, condizioni

meteo avverse ecc.

Colonnine S.0O.S.

Questi dispositivi sono installati lungo il nastro autostradale, su ogni piazzola di sosta, su entrambe le
carreggiate. Le soluzioni piu recenti prevedono I'utilizzo di tecnologia digitale, permettendo la trasmissione
combinata di dati e voce; la progettazione & studiata in modo da ridurne al minimo la manutenzione e |l

dispositivo puo essere dotato di funzionalita di autodiagnostica.
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Nelle successive fasi progettuali, vista anche la migliore tecnologia disponibile si valutera la possibilita di
utilizzale colonnine con tecnologia GSM e alimentazione con celle solari o quelle che utilizzano la consueta
comunicazione per mezzo di un doppino telefonico, che, dato il basso consumo dei dispositivi, pud essere

convenientemente utilizzato per fornire l'alimentazione (in alternativa alle celle solari).

Rete di comunicazione

La rete di comunicazione deve permette un continuo flusso di informazioni dalla periferia al centro e
viceversa. Per quanto riguarda la comunicazione tra periferica e Posto Centrale di controllo, data la quantita
di informazione da gestire, le trasmissione correranno su fibra ottica. Il progetto prevede linstallazione di

appositi cavidotti (polifore) che verranno utilizzati per la posa dei cavi in fibra ottica.

Rete radio frequenziale

Per le comunicazioni radio si intende avvalersi di un canale radio isofrequenziale per le comunicazioni fra il
personale presente sull'autostrada e per le comunicazioni con il centro di controllo. La rete & costituta da una
serie di ripetitori posti lungo il tracciato ed ognuno di essi riceve il segnale radio dal ripetitore che lo precede
e lo invia al successivo: in questo modo si rende possibile la comunicazione fra il personale presente lungo
l'intera lunghezza dell'autostrada. Ogni ripetitore & poi connesso mediante doppino telefonico al piu vicino

punto di controllo d'area.

Centro di controllo

Il Centro di Controllo rappresenta il cuore del sistema in quanto verso di esso convergono tutte le
informazioni provenienti dalla periferia e da esso, attraverso un opportuno processo decisionale, devono
partire i comandi relativi alla gestione dei dispositivi di output distribuiti lungo il tracciato e il coordinamento

del personale che si trova lungo l'autostrada.

Impianti di illuminazione e di guida luminosa attiva

L'illuminazione & particolarmente importante per garantire la sicurezza del traffico. In particolare devono
essere considerati i punti critici, quindi le rampe di accelerazione e decelerazione in corrispondenza di
svincoli ed interconnessioni, i caselli e le gallerie.

Per minimizzare i rischi di incidente legati a situazioni critiche di traffico (condizioni meteo negative, incidenti,
traffico intenso, lavori in corso, ecc) potranno inoltre essere installati appositi impianti di guida luminosa
attiva.

Gli impianti di illuminazione per svincoli, interconnessioni e caselli sono stati concepiti in modo tale da
consentire condizioni di guida notturna altrettanto sicure di quelle diurne. Queste condizioni possono essere
ottenute tramite un’adeguata luminanza della strada, in modo che essa sia chiaramente riconoscibile dal
guidatore e che sia realizzato un sufficiente contrasto fra possibili ostacoli e sfondo, una buona uniformita
della luminanza della strada, allo scopo di consentire in qualsiasi punto il hecessario contrasto di luminanza

fra ostacoli e sfondo e la limitazione dell'abbagliamento da parte dei centri luminosi: la loro presenza nel
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campo visivo del guidatore non deve portare ad una luminanza di adattamento dell’occhio troppo elevata e
quindi eccessivamente discosta da quella corrispondente alla luminanza media della strada.

Inoltre la l'illuminazione deve permettere al guidatore di riconoscere durante la notte il tracciato che deve
seguire. Questa condizione, in genere, € realizzata con accorgimenti che esulano dall'illuminazione stradale:
strisce bianche tratteggiate, bordure chiare, segnalini rifrangenti, ecc. Tuttavia anche [I'impianto di
illuminazione deve contribuire a favorire la guida visiva.

Nel caso di gallerie (che richiedono illuminazione anche e soprattutto di giorno) l'illuminazione ha lo scopo di
garantire al traffico che attraversa la galleria condizioni di sicurezza, intensita, velocita e comfort almeno pari
a quelle che si hanno nei tratti di strada prima e dopo delle gallerie.

Gli impianti di iluminazione delle galleria e sottopassi sono stati progettati in accordo alla norma UNI 11095
“illuminazione delle galleria stradali”.

In caso di nebbia lattenzione alla problematica della sicurezza lungo le autostrade ha portato
allindividuazione di diverse tipologie di impianto con le quali & possibile contribuire a prevenire o ad
attenuare le conseguenze negative che inevitabilmente si verificano in situazioni critiche di traffico.

Dal punto di vista climatico, considerato il contesto territoriale in cui & inserita I'infrastruttura, il fattore di
rischio piu rilevante € legato alle condizioni di scarsa visibilita generate dalla nebbia, soprattutto nei mesi
autunnali e invernali. Detto cio, nei rami di svincolo € stato previsto un impianto di guida luminosa attiva che
utilizza lampade a LED a luce giallo-ambra i sostituzione dei tradizionali delineatori stradali a luce riflessa

previsti dal Codice Stradale, capaci percio di emanare luce propria.
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G.4) DESCRIZIONE SINTETICA DEI MOTIVI DELLA SCELTA TRA LE
ALTERNATIVE PROGETTUALI POSSIBILI

G.4.1) Principali corridoi storici

G.4.1.1) L’idea-progetto nelle proposte del PIM negli anni Sessanta

L’idea della Tangenziale Est esterna € gia presente nella discussione che ha preceduto la progettazione-
realizzazione dell’attuale Tangenziale Est, come é testimoniato dalle diverse proposte di pianificazione
elaborate dal PIM negli anni Sessanta. Nella discussione si contrapponevano due alternative di tracciato:
una a ridosso dell’area urbana di Milano, che & stata poi effettivamente realizzata nei primissimi anni
Settanta, ed una leggermente piu esterna, da San Giuliano-Melegnano ad Agrate, passando per Pioltello e
Cernusco sul Naviglio. Il Progetto Generale di Piano del PIM approvato nel 1967 contiene l'indicazione di
entrambi i tracciati, come evidente compromesso rispetto all'impostazione dei piani precedenti che

indicavano il tracciato piu esterno (primi schemi di Piano PIM 1963).

G.4.1.2) Le proposte e gli studi alla fine degli anni Ottanta

Alla fine degli anni Ottanta, nel momento in cui si evidenziano i segni della congestione sull'attuale
tangenziale, che pur era stata ampliata a tre corsie, ritorna a riproporsi il problema di realizzare una nuova
tangenziale. Del problema si fece carico la Societa Serravalle, che, su indicazione e in collaborazione con la
Provincia di Milano, arrivd a definire un progetto di massima per la nuova infrastruttura, con l'intento di

utilizzare, ai fini della sua approvazione, le procedure speciali previste per le “Colombiane” del 1992.

Il tracciato progettato prevedeva l'attacco al punto di innesto della Tangenziale Ovest con la Al e il
passaggio in San Giuliano fino all'aggancio con la SP della Cerca in Comune di Colturano. Da Colturano fino
ad oltre Gorgonzola era prevista la trasformazione della Cerca in superstrada-autostrada a due corsie,

affiancata, dove possibile, da una strada complanare locale.

Oltre Gorgonzola il tracciato abbandonava la sede della strada provinciale per innestarsi sulla A4 (MI-BG) a
Est di Caponago, con una diramazione verso Agrate-Monza (variante Sud di Caponago). |l progetto si areno,
per il mancato obiettivo del suo inserimento nelle procedure delle Colombiane e per I'opposizione dei
Comuni, soprattutto a causa dei problemi ambientali connessi all’attraversamento del Lambro a San Giuliano
e del Molgora a Bussero-Pessano con Bornago.

Negli stessi anni il PIM, attraverso la Proposta di Piano Direttore Territoriale dell’Area Milanese elaborata per
la Provincia (1991), riprende I'idea progettuale, introducendo cambiamenti per le parti di maggior criticita

ambientale e, soprattutto, modificando il terminale Sud del tracciato: non piu chiuso sulla Tangenziale Ovest,
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ma aperto verso Binasco e, quindi, aperto verso la realizzazione dell'intero anello del nuovo sistema delle

tangenziali esterne di Milano, lungo l'itinerario Melegnano-Binasco-Abbiategrasso-Magenta.

G.4.1.3) Le alternative di tracciato negli studi piu recenti

Agli inizi del 2000 la Regione Lombardia, in relazione agli impegni assunti nell’Accordo di Programma
Quadro per la “Riqualificazione e potenziamento del sistema autostradale e della grande viabilita della
Lombardia” sottoscritto con lo Stato, ha deciso di promuovere lo Studio di fattibilita della Tangenziale Est

esterna, affidandone I'incarico di redazione all'lReR e al Centro Studi PIM.

L'avvio dell'iter di progettazione della nuova Tangenziale era ritenuto particolarmente necessario ed urgente,
considerato I'avanzato stato di progettazione del nuovo collegamento autostradale diretto MI-BS promosso
da Brebemi SpA. Era, infatti, evidente che senza la realizzazione della nuova Tangenziale, con la sua
funzione di ripartizione del traffico sulle diverse componenti del sistema di rete, il nuovo collegamento MI-BS
avrebbe comportato un peggioramento della gia critica situazione dell’attuale tangenziale e di tutta la rete

stradale principale dell’Est Milanese.

Lo studio IReR-PIM ha individuato e ha valutato, attraverso il metodo dell’analisi multicriteri, diverse
alternative di tracciato. | criteri di valutazione adottati sono stati: costi di realizzazione e complessita
costruttiva, impatti sul’ambiente urbano, impatti sul’ambiente extraurbano, efficienza trasportistica (analisi di

traffico).

| risultati dell'analisi comparata hanno portato a considerare come piu opportuna l'alternativa di tracciato

avente la seguente configurazione territoriale:

- terminale Nord sulla A4 MI-BG, con diramazione verso Monza e la Tangenziale Est, da realizzarsi

attraverso la variante Sud di Caponago;
- passaggio in esterno agli abitati di Gorgonzola e Melzo, lato Est;
- da Liscate fino a Colturano relativa adiacenza all'attuale sede della SP della Cerca,;

- attraversamento del Lambro e del nodo di Melegnano in posizione relativamente esterna all’abitato di
Melegnano a Nord-Ovest dello stesso, con terminale nella zona di intersezione tra la Al e la SP 40

Binaschina.
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G.4.2) La soluzione di tracciato prescelta nello Studio di Impatto Ambientale di
febbraio 2003

Il SIA 2003 durante la prima fase delle attivita progettuali ha definito le scelte strategiche di progetto: il ruolo
e il dimensionamento della infrastruttura in relazione alla domanda da soddisfare, le condizioni di fattibilita

economico-finanziaria per la realizzazione e gestione dell’opera, la fattibilita territoriale ed ambientale.

L’analisi dei possibili corridoi-tracciati aveva assunto come base di riferimento il tracciato preferenziale
indicato nello studio IReR-PIM, sottoponendolo a valutazione critica rispetto alle scelte strategiche di

progetto che si andavano definendo.
Dalla valutazione erano emersi i seguenti elementi:

- Iimpossibilita di ampliamento a tre corsie in alcuni punti del tracciato, mentre gli studi di traffico tuttora

dimostrano che I'ampliamento costituisce condizione imprescindibile;

- gravi e rilevanti problemi in termini di funzionalita del sistema e in termini di fattibilita tecnico-costruttiva
sarebbero stati procurati dalle interconnessioni previste per il terminale Nord, con la variante Sud di

Caponago e l'innesto sullo svincolo esistente di Monza-Agrate della Tangenziale Est;

- notevoli problemi tecnico-costruttivi ed economici sono stati rilevati soprattutto per le gallerie previste
nella parte Sud del Tracciato: galleria naturale sotto il Lambro in san Giuliano e galleria artificiale nel
passaggio in ambito urbano a Settala-Mediglia-Tribiano, in presenza di falda acquifera superficiale e, nel
caso della zona di Settala, in presenza del traffico della S.P. della Cerca che avrebbe interferito con i
cantieri;

- incompatibilita del sistema tariffario-gestionale ipotizzato (sistema aperto), rispetto all'obiettivo posto dal
progetto di massimizzare i ricavi dall'uso dell'infrastruttura (in una logica di “finanza di progetto”) e

minimizzare in questo modo il contributo di finanziamenti pubblici.

Con lintento di risolvere le criticita riscontrate, si era giunti all'individuazione di un corridoio alternativo,
coincidente con quello IReR-PIM per la parte centrale (la zona di Melzo-Gorgonzola), mentre si differenziava
per le connessioni con la Tangenziale Est, in direzione Vimercate e, soprattutto, per la parte sud di

approccio al nodo di Melegnano e all'innnesto con la Al.

All'interno di tale corridoio erano stati proposti due tracciati alternativi, che, approfonditi e messi a confronto,
unitamente all’opzione zero”, utilizzando sia I'analisi “costi e benefici”, per I'esclusione dell'alternativa “do
nothing”, sia I'analisi multicriteri, per la valutazione dei due tracciati rimanenti, avevano portato alla scelta del

tracciato proposto come ottimale dal SIA 2003.

E utile ricordare che I'analisi multicriteri del SIA 2003, nella valutazione del tratto a nord dell’autostrada

(definito, sempre nel SIA 2003, “tratto A”) aveva dato esito univoco, in considerazione soprattutto di due
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classi di fattori, la prima di tipo geometrico, funzionale, tecnico e per la sicurezza, e la seconda di tipo
ambientale in ogni suo aspetto e di tutela della salute pubblica.

In sede di verifica del Quadro Progettuale, la scelta della soluzione ottimale era stata condizionata
ovviamente da una valutazione piu sensibile ai parametri tecnici offerto da ogni soluzione. Il giudizio era
stato orientato a privilegiare le soluzioni di tracciato che potessero consentire di realizzare le migliori
geometrie stradali, garantendo, in tal modo ai flussi veicolari velocita di percorrenza costanti e opportune

condizioni di sicurezza e, quindi, il miglior livello di servizio.

s {racciato scelto

. tracciato altemativo
analizzato
tracciato p I
studio IRER-PIM

Fig. G.4.2-1 — Le diverse alternative di corridoio-tracciato considerate nel SIA 2003
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In merito alla scelta di allora si possono ricordare alcune valutazioni che avevano contribuito alla sua

preferenza.

Nell'analizzare il criterio, poi risultato decisivo, relativo al quadro della viabilita di progetto presa in
considerazione, che contemplava il tracciato pedemontano come ipotesi ancora non supportata da un
consenso minimale a livello locale, si era optato per una soluzione che recapitasse su un terminale piu
“certo”: la soluzione preferita doveva congiungersi nel modo piu rapido all’'unica infrastruttura esistente in
grado di ricevere il nuovo volume di traffico (Tangenziale Est esistente), senza trascurare I'aggancio con
l'autostrada A4.

Dal punto di vista ambientale, nonostante l'interferenza con alcune situazioni ad alta criticita, come
I'attraversamento del Torrente Molgora e il Parco della Villa Triulzi, si era comunque ritenuto preferibile
tale tracciato. Cio in quanto tali criticita, nella proposta selezionata come preferibile, erano risolte con
soluzioni tecniche costose, come la galleria naturale, ma in grado di mantenere inalterate le

caratteristiche degli elementi ambientali e storico-architettonici interferiti.

La soluzione era risultata migliore anche tenendo conto del criterio “costi di costruzione” che, come ovvio,
giocava un ruolo sfavorevole alla scelta di una livelletta ribassata, ottenuta attraverso soluzioni costose

(assunte come “inevitabili”) quale la galleria naturale.

Per contro, l'altra soluzione analizzata, con i dati di traffico allora conosciuti, non dava sufficiente

dimostrazione di efficienza, riproponendo in sostanza un doppione del tratto di Tangenziale Est,

dall'autostrada fino alla prosecuzione del progetto della Pedemontana, non supportato da una domanda di

trasporto che ne giustificasse la necessita. Infatti, il tracciato della Pedemontana si basava su un percorso

troppo debole sul fronte dell’acquisizione del consenso, rendendo il recapito finale dell’alternativa incerto e

non sufficientemente condiviso. Anche dal punto di vista ambientale le situazioni critiche, ancorché meno

rilevanti, riguardavano tuttavia la parziale compromissione di un vasto ambito territoriale libero da

edificazioni e di discreto valore ecologico, quindi non nulle, cosi come, anche sul fronte economico, giocava

negativamente la maggior lunghezza del tracciato (piu del doppio).
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G.4.3) L’alternativa di tracciato indicata dalla Regione Lombardia

In sede di valutazione del SIA 2003 la Regione Lombardia ha prescritto, fra le indicazioni relative al tracciato,
di riconsiderare in particolare il corridoio relativo al tratto terminale nord, riproponendo una soluzione gia
individuata preliminarmente dallo studio PIM-IReR, coincidente con il tracciato del progetto provinciale della

Variante sud di Caponago.

Tale tracciato era stato escluso dall’analisi multicriteri nel SIA 2003 in quanto gia in avanzata fase di appalto,
con una configurazione tecnico-costruttiva (una corsia per senso di marcia) assolutamente inadeguata al
tipo di traffico cui sarebbe stato soggetto nell'ipotesi che assumesse la funzione di tratto terminale della
nuova Tangenziale Est esterna. Ma la motivazione principale era costituita dall'inadeguatezza del nodo di
interscambio reciproco tra Autostrada A4, Tangenziale Est e Tangenziale Est esterna, posizionato in un
ambito territoriale limitato e ristretto, ancor piu se relazionato all’entita dei volumi di traffico transitanti che, in
prospettiva, dovrebbero registrare un ulteriore incremento, in seguito alla realizzazione dei nuovi

collegamenti BREBEMI e Pedemontana.

Il quadro generale attuale in cui si colloca il progetto risulta ulteriormente modificato rispetto alla situazione
prospettata nel SIA 2003, influenzando, pertanto, le scelte per l'individuazione del tracciato considerato

ottimale nell’ambito del presente aggiornamento del SIA.

Alcune considerazioni di carattere generale hanno, infatti, comportato una reinterpretazione critica
dell'indicazione della Regione Lombardia, con la necessita di riconsiderare, sempre per quanto riguarda il
tratto terminale nord, il tracciato alternativo analizzato nel SIA 2003 ed allora scartato, ossia I""Alternativa di

tracciato 2" di connessione con la Pedemontana. Tali considerazioni sono di seguito riportate.

- Il tracciato del progetto provinciale di Caponago, ormai in corso di costruzione, non puo essere condiviso
nemmeno parzialmente come tracciato dalla nuova Tangenziale Est esterna (nel caso si pensasse di
recuperare almeno una delle corsie gia realizzate), per I'inadeguatezza delle caratteristiche geometriche
rispetto a quelle richieste dal D.M. Infrastrutture e Trasporti 05/11/2001. Pertanto non si potrebbe

prescindere dalla totale demolizione di quanto gia costruito oggi e in corso di realizzazione.

- Il nodo di Agrate, ancorché risolvibile sotto i profili trasportistico e tecnico-costruttivo, risulta di estrema
fragilita ambientale, in quanto si dovrebbe sviluppare in spazi ristretti ed assolutamente inadeguati, ove si
troverebbero necessariamente a confluire e svincolare due arterie fra le piu congestionate della Regione
(la Tangenziale Est esistente e I'Autostrada A4) oltre, appunto, alla nuova Tangenziale Est Esterna, in

una configurazione di progetto che contempla anche la confluenza indiretta BREBEMI e Pedemontana
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- Le nuove caratteristiche che dovrebbe assumere la tratta autostradale di Caponago, unitamente
all'aumento dell’estensione delle fasce di rispetto per I'inquinamento acustico (250 m dal ciglio per parte,
che diventano 500 m per parte nel caso di ricettori sensibili) attualmente richiesto per legge, porterebbe

ad un sensibile aggravio delle interferenze con le zone abitate limitrofe.

Pertanto, I'analisi tra le diverse opzioni di tracciato per il tratto terminale nord (tratto A nel SIA 2003, ora
denominato tratto M) considera i corridoi gia analizzati dal SIA 2003, focalizzando, questa volta, I'attenzione
su quello verso nord, diretto verso la zona est di Vimercate (definito tratto M1), che si propone la
congiunzione col tracciato previsto della Pedemontana e, in seconda battuta, su quello piu breve, diretto
verso il raccordo con la Tangenziale Est esistente e la A4, a sud di Agrate (definito tratto M2). Risulta, pero,

sensibilmente modificato il panorama dell’assetto previsto per la rete stradale principale.

In particolare, I'elemento che ha avuto un peso decisivo nell'influenzare I'esito dell'analisi comparativa tra le
due opzioni, spostando la scelta verso la soluzione con collegamento diretto A4-Pedemontana, € stato |l
diverso grado di attendibilita di realizzazione assunto di recente dal progetto Pedemontana. Infatti, pur con le
dovute cautele, lo stato del consenso tra le amministrazioni interessate, attraverso l'approvazione del
Documento di Indirizzi e col Progetto Preliminare (in Legge Obiettivo), relativi a quest'ultima opera, &
maggiormente delineato. Essendo, quindi, il recapito finale relativamente piu definito, anche le situazioni di

criticita ambientale, pur restando invariate rispetto al SIA 2003, assumono un diverso aspetto.
Infatti:

- un conto € prevedere opere di contenimento degli impatti di rilevante portata e di notevole difficolta
tecnico-realizzativa in un quadro che offre sostanzialmente un’unica possibile soluzione (considerazione,

questa, che aveva favorito la scelta dell”Alternativa di tracciato 1” quale ottimale per il SIA 2003);

- un altro conto e riconsiderare I'opportunita o0 meno di realizzare le mitigazioni prospettate, avendo a
disposizione un’ulteriore alternativa, per altro migliore dal punto di vista della mobilitd e della migliore
distribuzione dei volumi di traffico (considerazione, questa, che supporta la decisione di prendere
nuovamente in considerazione una soluzione analoga a quella dell”Alternativa di tracciato 2" del SIA
2003).

Un ulteriore elemento che fa propendere verso una soluzione progettuale che era stata in effetti “scartata”
nelllambito del SIA 2003 e dato dall’esito delle nuove analisi di traffico. Infatti, i dati di traffico recentemente
prodotti dalla Regione Lombardia, resisi disponibili solo dopo la pubblicazione del progetto preliminare della
Tangenziale Est esterna, hanno consentito una verifica dei risultati precedentemente ottenuti, giungendo, in
seguito al confronto tra le diverse possibili configurazioni del progetto e lo scenario programmatico, alle
conclusioni di seguito riportate, che avvalorano ancor piu la scelta di un tracciato con collegamento diretto

A4-Pedemontana:
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- i volumi di traffico risultano elevati in tutto 'ambito dell'est milanese, implicando un aggravio ulteriore del

carico sul sistema tangenziale attuale;

- le relazioni tra la direttrice tangenziale esterna e la direttrice trasversale pedemontana risultano
particolarmen