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La Commissione Tecnica di Verifica per PImpatto Ambientale — VIA e VAS 1}

VISTA la domanda di pronuncia di compatibiliti ambientale presentata dalla societd Autostrade per I’ltalia
S.p.A. con nota prot. ASPI/RM/0011745/EU del 30/05/2011, acquisita al prot. DVA-2011-0013239 del
01/06/2011 ed al prot. CTVA-2011-0002237 del 15/06/2011, concernente il progetto “Autostrada A1
Mi Iano-Napoh ampllamento alla quarta corsia del tratto Milano sud (tangenziale ovest) — Lodi” Jda
realizzare nei comuni San Giuliano Milanese, Melegnano, Cerro al Lambro e San Zenone al Lambro'i in
prov1n01a di Milano e nei comuni di Tavazzano con Villavesco, Lodi Vecchio ¢ Borgo San Giovanni'in
provincia di Lodi; ‘l

VISTA la nota ASPI/RM/0017804/EU del 04/08/2011, acquisita con nota prot.CTVA-2011-0002790 del
5/08/2011, con la quale la societd Soc. Autostrade per I'talia Spa ha provveduto a completare_‘ il
perfezionamento degli atti a corredo dellistanza VIA, ,‘

VISTO il Decreto Legislativo del 3 aprile 2006, n.152 recante “Norme in materia ambientale™ ¢ ss.mm. ii ;

VISTO il Decreto Legislativo 29 giugno 2010, n. 128. “Modifiche ed integrazioni al decreto Iegzslanvo 3

aprile 2006, n. 152, recante norme in materia ambientale, a norma dell’articolo 12 della legge 18 gzugno
2009, n. 697;
t

VISTO il Decreto del Presidente della Repubblica del 14 maggio 2007, n. 90 concernente “Regolamenio per
il riordino degli organismi operanti presso il Ministero dell'ambiente ¢ della tutela del territorio e del mare
a norma dell'articolo 29 del D.L. 4 luglio 2006, n. 223, convertito, con modificazioni, dalla L. 4 agosto 2096
n. 2487 ed in particolare I'art. 9 che prevede Pistituzione della Commissione tecnica di verifica dell'impatto
ambientale VIA-VAS;

VISTO il Decreto Legge 23 maggio 2008, n. 90, convertito in legge il 14 luglio 2008, L. 123/2008
“Conversione in legge, con modificazioni, del Decreto legge 23 maggio 2008, n. 90 recante mrsure
straordinarie per fronteggiare l'emergenza nel settore dello smaitimento dei rifiuti nella regione Campama e
ulteriori disposizioni di protezione civile” ed in particolare 'art. 7 che modifica I’art. 9 del DPR del];14
maggio 2007, n. 90; :

VISTO il Decreto del Ministro dell’Ambiente e della Tutela del Territorio ¢ del Mare prot.in
GAB/DEC/150/07 del 18 settembre 2007 di definizione dell’organizzazione e del funzionamento della
Commissione tecnica di verifica dell’impatto ambientale — VIA e VAS; 1[

VISTO il Decreto Legge del 06 Luglio 2011, n. 98, convertito nella legge n.111 del 15 luglio 2011, ar?. 5
comma 2 bis;

|
VISTO il Decreto del Ministro dell’Ambiente e della Tutela del Territorio e del Mare di nomina ldel
componenti della Commissione Tecnica per la Verifica dell’lmpatto Ambientale - VIA e VAS prot
GAB/DEC/112/2011 del 19/07/2011; 1

]
VISTA la Relazione Istruttoria; ‘
PRESO ATTO che la pubblicazione dell’annuncio relativo alla domanda di valutazione di impaﬁo
ambientale ed al conseguente deposito del progetto e dello studio di impatto ambientale per la pubbhca

consultazione, & avvenuta in data 31/05/2011 sui quotidiani “Il Corriere della Sera” e “Il Giorno™;
VISTA la documentazione tecnica : {

" acquisita al prot. DVA-2011-14277 del 14/06/201 led al prot. CTVA-2011-2237 del 15/06/2011 éhe
si compone di Studio di Impatto Ambientale, Sintesi non Tecnica e Progetto stradale definitivo; |
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" acquisita al prot. CTVA-2011-0004547 del 23/12/2011 trasmessa dalla Societd proponente con nota ‘
prot. ASPURM/0028416/EU del 21/12/2011 a seguito della richiesta di integrazioni da parte della
Commissione VIA-VAS prot. DVA-2011-0029099 del 21/11/2001, costitnita da )

o  MAM 1000 Elenco elaborati

MAM 1001 Quadro riassuntivo delle integraziom al STA

MAM 1002 Integrazioni studio di traffico '

MAM 1003 Gestione materiali

MAM 1004 Integrazioni alla componente idraulica ¢ allegati

MAM 1005 Integrazioni alla componente ramore e atmosfera e allegati
MAM 1006 Piano di monitoraggio ambientale e allegati

00000

= acquisita al prot. CTVA-2012-0000440 del 08/02/2012 trasrhessa dalla Societd proponente con nota
prot. ASPI/RM/0002514/EUJ del 02/02/2012 a seguito della richiesta di chlaerentt da parte della
Provincia di Lodi nota prot. $9-09.05.01 del 22/12/2011, costituita da

o MAM 10011 Quadro riassuntive delle infegrazioni al SIA opporfunamente revisionato
mediante l'integrazione dei nuovi punti dal 65 al 76, al fine di recepire le ulteriori e
successive osservazioni formulate dalla Provincia di Lodi.

VISTE E CONSIDERATE le osservazioni espresse 2i sensi dell’art. 24 del D.Lgs. 152/2006 e s.m.i., dai
soggetti di seguito elencati:

Comune di Cerro al Lambro (MI} 27/07/2011 i DVA-2011-0019551 {102/08/2011

che fanno riferimento alla necessita di effettuare approfondimenti relativi allo studio di traffice, all’impatto
sulla qualitd dell’aria, su} clima acustico, sugli interventi di mitigazione e sulla possibilitd di effettuare un
allargamento asimmmetrico in localitd Riozzo; Qj\"{

VISTE E CONSIDERATE le controdeduzioni fornite dal proponente;

CONSIDERATO che la nota della Provincia di Lodi prot. 6850 09.05.01 del 06/03/2012 trasrgiessa a questa
Commissione con prot. DVA-2012-0006326 del 13/03/2012 e ricevuta.con prot. CTVA-2012 0000970 del
14/03/2012 contiene risconiro alle osservazioni ed alle integrazioni presentate dal proponente per alcuni
punti di competenza del Dipartimento “Tutela Territoriale Ambientale e Pianificazione” ¢ da cui emerge la
necessitd che il proponete in fase di progettazione esecutiva si coordini con gli Enti gestori per definire
alcuni aspetti in merito a: a

- scarichi delle acque di piattafom'aa € derivanti dalle aree di canticre;
- possibile interferenza dell’opera in progetto con la 8P 115 "Lodi-Lodi Vecchio in corrispondenza del
cavalcavia al km di progetto 17+550 e del sottovia con la viabilitd comunale (via anve) al km

progetto 18+570. : [ a% A

PRESO ATTO che & pervenuto il parere dall’ Autoritd di Bacino del Fiume Po n.1655/33 del 13/03/2012
acquisito con prot. DVA-2012-0006678 del 16/03/2012 ¢ trasmesso con prot. DVA-2012-0007002 del
21/03/2012 ¢ ricevuto dalla Commissione VIA-VAS con prot. CTVA-2012-0001057 del 21/03/2012 che
ribadisce che “Iespressione del parere di compatibilita idraulica degli interventi previsti all'interno delle
Jasce fluviali del fiume Lambro, ai sensi e per gli effetti dei combinato disposto dell'art. 38 delle NA del PAI e
del punto 1.3 della collegata Direttiva Infrastrutture, rientra tra le competenze dell'Autoritd idraulica, vale a
dire Regione o ALPo in base alle disposizioni di cui al RD. n. 523/1904 ¢ successive modifiche e fv\h
integrazioni. Qualora inoltre il tracciato dell'intervento interessi le aree in dissesto di cui alle Tavole

dell'dllegato 4 all' Elaborato 2 (Atante dei rischi idraulici e idrogeologici Inventario dei centri abitati

montani esposti a pericolo) del PAI {approvato con D.P.CM.24.052001}, cosi come eveénmalmente

odz uﬁﬁpart@ dei Comuni competenti, ai sensf dell'art) 8 comma 2 defle Nornle del PAI medesima,
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dovra essere verificata, ai sensi e per gli effetti dell'art. 9 delle Norme medesime, la compatibilita delle
opere in progetto con lo stato del dissesto esistente ...omissis...; in relazione al progetto in esame, Ja
scrivente Autoritd di bacino non é in alcun modo competente ad esprimere pareri né ad adotrare

provvedimenti nell’'ambito delle procedure disciplinate dal PAI e in precedenza richiamate, *

PRESO ATTO che ¢ pervenuto parere contrario del Consiglio Direttivo del Parco Agricolo Sud Milano,
Deliberazione n.10/2012 Atti n. 46035/9.6/2011/7 della seduta del 29 marzo 2012 acquisito con prot. DVA—
2012-0008249 del 04/04/2012, inviaio con prot. DVA-2012-0009678 del 20/04/2012 e acquisito con prot
CTVA-2012-0001461 del 23/04/2012. Il Consiglio “Delibera di approvare le valutazioni contenute nella
relazione tecnica ailegata (predisposta dai tecnico istruttore del Parco Agricolo Sud Milano, dott. Piercarlo
Marletto — prot. provineiale n. 42916/2012/9.6/2011/7 del 9 marzo 2012) quale parte integrante ¢ sosfanzzale
del presente provedimento e pertanto esprimere parere contraric all'approvazione del "progetto ]‘ di
ampliamento della quarta corsia dell' Autostrada Al da Milano Sud a Lodi"; ... di vichiedere al Ministero
dell'Ambiente e della Tutela del Territorio e del Mare e alla Regione Lombardza Ia partecipazione del
Direttore del Parco Agricolo Sud Milano, o di un suo delegato, ai tqvoli tecnici per la verifica e il controllo
della correta attuaz:one delle richieste relative alle misure di mitigazione e compensazione indicate nella
relazione tecnica,’ b
PRESO ATTO che la relazione predisposta dal tecnico istruttore del Parco Agricolo Sud Milano, dott.
Piercarlo Marletto ~ prot. provinciale n. 42916 del 9 marzo 2012) si conclude con una proposta di parere
favarevole “dato atto degli elementi di valutazione e alterazione evidenziati nella presente relazione
istruttoria SI PROPONE di esprimere, sotta il profilo dei contenuti del Piano Territoriale di Coardzmmento
del Parco Agricolo Sud Milano, relativamente alla compatibilits ambientale di progetto di ampliamento'alla
quarta corsia nel tratto Milano Sud — Lodi PARERE FAVOREVOLE condizionato al recepimento di alcune
misure mitigative e compensative”;

VALUTATO che dalla relazione predisposta dal tecnico istruttore del Parco Agricolo Sud Milano prot. o.
42916 del 9 marzo 2012, in riferimento agli impatti sul Parco si evince che: H
- in merito alle “Trasformazioni conseguenti alla realizzazione dell’opera™
o non ¢ previsto un impatto significativo sulla componeute paesaggistica ad ecceZione
delt’attraversamento del fiume Lambro
o le alterazioni del sisterna naturalistico sono rappresentate dall’aumento dei ca:atten di
artificialita della fascia fluviale del Lambro e dal consumo di suolo; [
o Pimpatto maggiore riferito al sistema agricolo € rappresentato dal consumo dj suolo; tﬁ
-~ sono previste le seguenti misure mitigative e compensative: i
o realizzazione di barriere antirumore (da vegetare) anche in corrispondenza di cascine isolate;
o rimboschimento delle aree intercluse in alcuni svincoli utilizzando un adeguato mix di ‘specie
arboree ed arbustive antoctone del Parco;
o realizzazione di una zona umida per la tutela dell’avifauna; ,
o realizzazione di almeno due sottopassi faunistici; b
o corresponsione di una compensazione economica in riferimento al consumo di suolo. !

PRESO ATTO che non & pervenuto il parere dalla Regione Lombardia;

PRESO ATTO che non ¢ pervenuto il parere espresso dal Ministero per i)Bcni & le Attivita Culturali;
.

Relativamente al quadro programmatico ; IE

PRESO ATTO che _ 1{
"analisi della pianificazione di area vasta, regionale ¢ provinciale, ha riguardato i principali strumenti che
delineano le sirategie di sviluppo ipotizzate per il territorio ¢ il sistema delle tutele del patrimonio storico
culturale, naturalistico e paesaggistico regionale; in particolare gli strumenti consultati sono quelli d1 seguito
riportati; .. f

Pianificazione di settore i
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- Piano Generale dei Trasporti e deila Logistica approvato dal Consiglio dei Ministri il 2 marzo 2001;

- Piano Provinciale di Bacino della Mobiliti e dei Trasporti (PBMT) della Provincia di Milano,
approvato con Deliberazione del Consiglio Provinciale n. 15 del 18 marzo 2004, che si propone, tra le
altre cose, dt sviluppare il sistema infrastrutturale non solo in termini di reahzzaz:om di nuove direttrici
in relazione all’incremento della domanda di mobilitd, ma anche, ¢ innanzitutto) il completamento
del’esistente; i

- Programma Generale delle strade e della viabilita della Provincia di Lodi; :

Livello regionale '
Piano Territoriale Regionale (PTR)

Il principale quadro di riferimento territoriale per il progetto di ampliamento alla quarta corsia
dell’ Autostrada Al Milano ~ Napoli nel tratto in studio & rappresentato dal Piano Territoriale Regionale
(PTR) della Lombardia, la cui proposta ¢ stata approvata dafla Giunta Regionale con Deliberazione n.874 del
30 luglio 2009. La Delibera di Adozione, & stata pubblicata sul BURL n.34 del 25 agosto 2009, 1%
Supplemento Straordinario. Il Consiglio Regionale della Lombardia ha approvato in via' definitiva il Piano\§
Territoriale Regionale con deliberazione del 19/01/2010, n.951, pubblicata sul Bollettino Ufficiale della

Regione Lombardia n. 6, 3° Supplemento Straordinario del 11 febbraio 2010. Il Piano ha acquistato efficacia
dai 17 febbraio 2010 per effetto della pubblicazione dell’avviso di avvenuta approvazione sul BURL n.7.

Piano Territoriale Paesistico Regionale (PTPR) della regione Lombardia (PTPR), approvato con
Deliberazione del Consiglio Regionale n. VII/197 del 6 marzo 2001, che disciplina e indirizza la tutela e la
valorizzazione paesaggistica dell'intero territorio lombardo. 11 tracciato in progetto, nelIo specifico, risulta
ubicato fra gli ambiti geografici del Milanese e del Lodigiano, andando ad interessare la “Fascia della Bassa
Pianura”. Nell’area sono presenti parchi naturali regionali soggetti a specifici stmmentl di pianificazione;
nello specifico 1’ambito interessa il Parco Agricolo Sud Milano (dalla progressiva km 4+882 — inizio
intervento, alla progressiva km 11+.800 circa). Gli indirizzi di tutela del PTPR sono orientati a limitare gli
insediamenti nelle zone golenali. Delle fasce fluviali vanno protetti innanzitutto i caratteri di naturalitd dei
corsi d’acqua, i meandri dei piani golenali, gli argini ¢ i terrazzi di scorrimento. '

il tratto di autostrada Al in ampliamento ricade all’interno di aree di degrado paesistico provocato da \
crificita ambientali, come lo stato di inquinamento del Lambro ‘e la presenza di un sito contaminato di b
interesse nazionale ai sensi dell'art.15 del D.M. 471/99. Il SIN ¢ sito nel comune di Cerro al Lambro in

localitd Cascina Gazzera; 1’area & divisa in due lotti e quello piil vicino all’A1, I*area pii a nord, dista circa

950 m dal ciglio autostradale in direzione Bologna. Lungo il tratto autostradale si pud notare inoltre una forte

presenza di aree industriali logistiche che formano estesi recinti isolati, contigui ad almbm agricoli efo g

urbanizzati, per le quali il Piano delinea attenti processi di riqualificazione ¢ mitigazione.
Livello provinciale

Il P.T.C.P. Milano approvato con delibera di Consiglio Provinciale n. 55 del 14 ottobre 2003, & stato
rielaborato dalla competente struttura provinciale a seguito della riforma del sistema di pianificazione
lombarda determinato con 1’approvazione della Legge Regionale ‘12/05. Il PTCP vigente prevede, come
“collegamento strategico con tracciato da definire”, la connessione tra il tracciato della Tangenziale Est
Esterna di Milano (T.E.E.M.) e ’autostrada Al prima della barriera di Melegnano; ad oggi il progetto & stato
modificato rispetto alle proposte di piano, ubicandosi nel comune di Cerro al Lambro con la realizzazione di
una nuova interconnessione con 1’Al alla progressiva km 10+750 circa (come previsto dal proge
approvato dal CIPE — Comitato Interministeriale per la Programmamone Economica). K\
Per il “Sistema dei vincoli paesistici ¢ ambientali”’ (elaborati MAM-QPRM-007-008) del PTCP per 1’area
oggetto si rileva la presenza del Parco Agricolo Sud Milano all’interno del quale si cvndcn@a la presenza di
uwn’area naturale protetta con annessa oasi di protezione lunge le sponde del ﬁume Lambro (dalla
progressiva km 11+000 alla progressiva km 11+750).
Altro elemento sottoposto a vincolo (D. Lgs. 490/99 art. 146 lettera ¢, sostituito dal D. Lgs 42/2004) ¢ il O

fiume Lambro, che divide i Comuni di Cerro al Lambro e San Zenone al Lambro e che attraversa il tracciato
autostradale alla progressiva km 11+798. Per i corsi d’acqua le modalita degli interventi amm&sm rispondono
al principio della valorizzazione (art. 46 delle NTA del PTCP) per il riconoscimento, il mantcmmcnto e il
ripristino dei caratteri fondamentali originari degly ambiti ¢ degli elementi individuati (art. 27 delle NTA del ?2




H P.T.C.P. di Lodi ¢ stato approvato con delibera di Consiglio Provinciale n. 30 del 18 luglio 2005. Dalla
tavola “Sistema insediativo ed infrastrutturale” (elaborati MAM-QPRM-009-010), stralcio dell’elaborato dél
PTCP, appare evidente l’interconnessione dell’autostrada Al con la Tangenziale Est Esterna M11an0
(T.E.E.M.) alla progressiva km 10+750 circa e il PTCP ne definisce la relativa fascia di salvaguardia estesa
per 500 m per lato (art. 23.2 delle NTA del PTCP — LIV. PRESC. 3). !\
L’Autostrada Al attraversa: r

- aree prevalentermente agricole; |

- ambiti caratterizzati da rilevante presenza di elementi vegetazionali (art. 28.2 delle NTA del PTCP -
LIV, PRESC. 1), nei pressi della progressiva km 18+000 e di fine intervento; ]

- rete stradale storica (progressiva km 18+400 circa e progressiva km 19+900 circa — S.P.140) (art.
28.9 delle NTA del PTCP —LIV-PRESC. 2); |

- ed alcune aree caratterizzate dalla presenza di elementi geomorfologici rilevanti nei pressi della
progressiva di fine intervento (art. 28.1 delle NTA del PTCP - LIV. PRESC. 1);

- aree a forte caratterizzazione morfologica, rete dell’assetto idraulico-agrario (art. 28.4 delle NTA del
PTCP - LIV. PRESC. 2);

- le aste della rete dei canali e dei corsi d’acqua di valore storico (art. 28.5 delie NTA del PTCP - LIV.
PRESC. 3); i corst d’acqua individuati dal PTCP per questo ambito sono la Roggia Tnulza
(progressiva km di attraversamento 17+315), il Cavo Sillaro (progressiva km di attraversamento
18+446), la Roggia Balzarina (progressiva km di attraversamento 19+900) ¢ la Roggia Vitalona
(progressiva km di attraversamento 19+635); anche per questo elemenfo qualsiasi intervento deve
essere accompagnato da uno studio di compatibilitd paesistico-ambientale,

Infine, nella tavola “Sistema fisico-naturale” {elaborato MAM-QPRM-013-014), il PTCP riporta le aree
occupate dal Parco Regionale Adda Sud (art. 19.2 delle NTA del PTCP — LIV. PRESC. 4). Vengono pE)i
esaminati i “Corsi d’acqua naturali ed artificiali vincolati ai sensi del D.Lgs. 42/2004, art. 142, comma 1, lett.
¢)” (art. 19.5 delle NTA del PTCP — LIV. PRESC. 3) dei quali fa parte il Fiume Lambro. Per guest’ultimo
vengono individuate le “fasce di rischio idrogeologico™ definite dal Piano di Assetto Idrogeologico (PAD)
(art. 23.1.1 L.a delle NTA d¢l PTCP — LIV. PRESC. 4), '

Piano Territoriale di Coordinamento del Parco Agricolo sud Milano i

Il Parco Agricolo Sud Milano, istituito con LR 24/1990 e gestito dalla Provincia di Milano, ¢ classificato
come parco agricolo e di cintura metropolitana a tutela dell’ambito agricolo in un’area tra le pitt densamente
popolate ed industrializzate d’Europa. Con Deliberazione della Giunta Regionale del 3 agosto 2000 rl
VII/B18 ¢ stato approvato il Piano Territoriale di Coordinamento del Parco Agricolo Sud Milano {(di segu1t0
PTC), Le previsioni urbanistiche del PTC sono immediatamente vincolanti ¢ sono recepite di diritto negh
strumenti urbanistici comunali e sostituiscono eventuali previsioni difformi che vi fossero contenute. i

Il Parco interessa il tracciato autostradale in ampliamento dalla progressiva km 4+882 — inizio intervento,
alla progressiva km 11+800 circa. Nel tratto interessato dall’ampliamento autostradale, per una fascia di
studio di 500 m, sono attraversati gli ambiti di seguito analizzati (elaborati MAM-QPRM-015-016): i

- territori agricoli di cintura metropolitana (art. 25 delic NTA del PTC) - trattandosi di un intervento
di ampliamento dell’autostrada esistente, il progetto non comporta una nuova frammentazione d1
porzioni di territoric del parco; il tracciato, ad eccezione dell’attraversamento dei Lambro
(progressiva km 11+798), si mantiene su porzioni marginali del parco; |

- insediamenti rurali di interesse paesistico (art. 39 delte NTA del PTC); i

- fiumi, fontanili e rogge (artt. 41,42 delle NTA del PTC); "

- zona di tutela e valorizzazione paesistica (art. 34 delle NTA del PTC);

- zona di protezione delle pertinenze fluviali (Art. 33, PTC Parco Agricolo Sud Milano) - dal punto d1 :

vista progettuale per interventi sul fiume Lambro ¢ vietato realizzare manufatti che globalmcnte
comportino awmento dell'artificializzazione del corso d'acqua medesimo; la realizzazione di opere
puntiformi, che localmente implichino artificializzazione delle sponde e del fondo, pud essére
autorizzata solo a seguito di dimostrata mancanza di alternativa e, in ogni caso, tale autoﬁzzazio'hc
pud essere rilasciata solo se lintervento in esame comprende, quale misura, compensativa,lla
rinaturalizzazione di un piti ampio tratto del corso d'acqua la cui naturalita tragga complcsswamente
beneficio dalla realizzazione dell'intervento. E‘

- percorsi di interesse storico-paesistico (Art. 43, PTC Parco Agricolo Sud Milano) - il tracciato

autostradale ne interessa tre: |

is
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o in corrispondenza di un cavalcavia sopra Pautostrada che conduce allail.ocalitd Montone-
Primavera (progressiva km 6+065);
o nella zona a sud di Melegnano nel tratto 1n1z1ale del percorso che dall’abitato conduce
all’interno del parco attraverso un cavalcavia sopra I’autostrada (progressiva km 8+668);
o nel comune di Cerro al Lambro che collega U'area agricola posta a sud dell’autostrada con la
frazione di- Riozzo in corrispondenza del cavalcavia autostradale alla progressiva km
10+216.

Piano d*area Sud Est Milano
1l Piano d’area (che coinvolge 15 comuni, tra cui: San Giuliano Milanese, Melegnano, Cerro al Lambro e
San Zenone al Lambro) si & concluso alla fine del 2008 e ha svilupjyato un progetto di valorlzzazxone fruitiva
del territorio e dell’ambiente rurale del Sud Est Milano, individuando prioritariamente:
- i principali ambiti territoriali per la fruizione defl’ambiente rurale;
- larete ciclabile proposta per la valerizzare ¢ la fruizione dell’ambiente rurale, in coordmamento con
Pesistente e con i percorsi ciclabili del progetto Mi-Bici;
- i principali punti critici di attraversamento della viabilitd per i quali prevedere attraversamenti
ciclabili in sicurezza; le criticita relative all’attraversamento def puclei urbani. A
1l Piano riconosce quale elemento di forte criticita i livelli di congestione del traffico veicolare e si pone tra i
vari obiettivi quello di ridurre, anche con interventi infrastrutturali, il grado di congestione della rete.

Livello comunale

I! tratto di Autostrada Al interessato dall’intervento attraversa, da nord-ovest verso sud-est,'i Comuni di San
Giuliano Milanese, Melegnano, Cerro al Lambro e San Zenone al' Lambro (per la provincia di Milano),
Tavazzano, Lodi Vecchio ¢ Borgo San Giovanni (per la provincia di Lodi). Tl proporente riporta una
descrizione, per ciascun comune, delle caratteristiche delle aree attraversate dal tratio autostradale interessato
dall’intervento; per tale analisi & stata considerata una fascia estesa per 500 m per lato per tutto il tratto
autostradale. Come evidenziato negli elaborati MAM-QPRM-017 - MAM-QPRM-042, inerénti gli strumenti
urbanistici comunali vigenti, I*area & scarsamente urbanizzata; la maggior parte del territorio attraversato
dalP’infrastruttura ¢ di tipo agricolo.

Relativamente al guadro progettuale Va
PRESO ATTO che %w‘

Il progetto riguarda ’ampliamento alla quarta corsia dell’ Autostrada Al Milano — Napoli, npl tratto Mitano
sud (tangenziale ovest)-Lodi, ¢ intende far fronte all’incremento di traffico che interessa il tratto autostradale &\
in esame assicurando adeguati livelli di servizio e sicurezza. :

L’intervento si sviluppa dalla progressiva 4+882 (in corrispondenza della Tangenziale Ovest di Milano - L‘O
A50) fino alla progressiva 21+922 ad esclusione della barriera di Milano Sud {(dalla progressiva. km 8-+668
alla progressiva km 9+254), per uno sviluppo complessivo di 16.524 km. 4

1 tratto corrispondente alla barriera di Milano Sud non pecessita di medifiche in quanto la sezione stradale &

di larghezza idonea per raccordarsi con ghi interventi di ampliamento alla quarta corsia a monte € 2 valle.

Nella sezione di inizio intervento (lato Milano) le quarte corsie si originano dalle rampe di
diversione/immissione dell’interconnessione con la Tangenziale Ovest di Milano (A50), infatti-la progressiva

di inizio intervento (4+882) nasce con la rampa di imumissione in carreggiata sud (direz. Bologna) mentre
Pintervento in carreggiata nord (interconnessione Tang. Ovest) inizia con lo sfiocco délla rampa di \

diversione (km 5+129), 8

Allinterno della tratta d’intervento, ricadono I’Area Punto Blu (km 8+500 direz. Mllano) che verra
dismessa, I’Area di Servizio S. Zenone (km 15+100), fe rampe d’interconnessione con la A50, lo svincolo di
Binasco (Stazione di Melegnano km 7+684) € lo svincolo di Lodi,

(due da 3,75 m e una da 3,50 m), corsie d’emergenza da 3,00 m e spartitraffico bifilare da 2,60 m. La sezione

L’infrastruttura esistente ha una sezione tipo con piattaforma da 32,00 m, con tre corsie per senso di marc;
tipo di progetio comspondéiﬂa categona A del DM. 5/11/2001, carattenzzata da 4 corsie da 3,75 m, ‘zg

PV
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margine interno di 4 m (2,60 m di spartitraffico e due banchine in sx da 0,70 m) e corsie d’emergenza di 3 m,
per un’ampiezza complessiva di 40,00 m. . [

I criteri progettuali alla base dello studio prevedono un allargamento laterale dell’attuale sedime, per
carreggiata, di complessivi 4.00 m, al fine di realizzare la quarta corsia di marcia ed adeguare, alia norma di
riferimento costituita dal DM 6792/2001, le dimensioni delle corsie di marcia, dimensionando inoltre gli
clementi marginali per un corretto fiinzionamento dei dispositivi di sicurezza conformemente alle
disposizioni del DM 223/92 e ss.mm. 1

PRESO ATTO che : f

Le acque di piattaforma vengono recapitate nel reticolo esistente attraverso dei fossi posti al piede dél
rilevato stradale, mantenendo pressoché immutate le attuali modalitd di scarico. Il sistema di smaltimento
delle acque di piattaforma & di tipo “aperto” ad eccezione delle zone in prossimiti di aree sensibili dove &
previsto un sistema di trattamento a sedimentazione e disoleazione; [a sedimentazione avviene all’interno dei
fossi rivestiti in calcestruzzo e opportunamente dimensionati, mentre la disoleazione avviene grazie ad uﬁa
lama disoleatrice posta in corrispondenza dello scarico. Le aree pill sensibili sono rappresentate da quella dl
attraversamento del fiume Lambro e da quella in cui, in prossimita del tracciato, sono presenti alcuni pozzi
idropotabili (tavole IDR1001+IDR1005) uno dei quali ricade nella fascia di rispetto di 200 m. {

!
CONSIDERATO che

0 sistemna di smaltimento delle acque di piattaforma mediante fossi riduce I'impatto associato ad eventufah
sversamenti accidentali; tale sistema fa si che la sostanza inquinante non venga scaricata direttamente nel
reficolo idrico superficiale, ma resti confinata nel fosso (in pratica il fosso funge da vasca volano per ‘lo
scarico dei liquidi accidentali). I1 piano di manutenzione, che verrd redatto in una fase di progettazione
successiva, conterrd il relativo programma di intervento, a cura del personale specializzato, nel caso di
sversamenti accidentali. Esso sard predisposto alla stregua del programma di intervento per gli sversamenti
accidentali di sostanze inquinanti nelle Aree di Servizio autostradali.

PRESO ATTO che

Il tracciato si sviluppa per tutta la sua lunghezza in rilevato e ororogafia del territorio attraversato permette
lunghi rettifili e curve di raggio molto ampio. Complessivamente il tracciato di progetto si mantiene aderente
al tracciato attuale; infatti lintervento prevede ovunque un ampliamento della piattaforma in sede e
simmetrico. Ii tratto oggetto di intervento di ampliamento si colloca completamente all’interno della Reglone
Lombardia aftraversando
- per 10.84 km la provincia di Milano (66%) nei comuni di San Giuliano Milanese, Melegnano, Cerro
al Lambro e San Zenone al Lambro,
- e per 5.62 km la provincia di Lodi (34%} nei comuni di Tavazzano con Villavesco, Lodi Vecchjo €
Borgo San Giovanni. !

¥
CONSIDERATO che |

Per quanto riguarda le possibili alternative progettuali poiché I’intervento consiste in un ampliaxﬁento
completamente in sede dell’attuale infrastruttura, tale analisi & limitata alla scelta della modalitd &
ampliamento (simmetrico/asimmeirico) e a puntuali oftimizzazioni progettuali. Le scelte progettuali':jsono
state ponderate sulla base di condizioni specifiche, quali il livello di urbanizzazione circostante, la
sussistenza di problematiche geotecniche ¢ strutturali, le eventuali ripercussioni di una modifica puntuale su
porzioni estese di tracciato, I’esistenza di opere gid predisposte 0 comunque compatibili con {* mtervento di
ampliamento.

L’alternativa zero in questo caso corrisponde alla non realizzazione dell’opera e coincide con lo scenano
programmatico analizzato nello Studio di Traffico. _ i

CONSIDERATO che |

Nella tratta in studio tutte le opere d’arte di scavalco si presentano gia predisposte a]l’amphamento della
piattaforma, pertanto le modifiche progetiuali, al fine di ridurre Pimpatio ambientale ed cconormco degli
interventi, utilizzano quanto pit possibile la sede stradale attuale € le opere d’arte esistenti. Fino alld progr.
i
|
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Km 17+716 eventuali spostamenti d’asse dovuti all’inserimento delle curve di transizione sono fortemente
vincolate dal fatto che tutti i cavalcavia sono a due campate con pila centrale; dalla progr. Km 17+716 fino
alla progr. km 21+176 (tratto in affiancamento alla linea ferroviaria AC/AV) i cavalcaviai sOno invece a pia
campate ed anche in questo caso una pila ricade all’interno dello spartitraffico dell’attuale sede stradale.

CONSIDERATOQ che

4
alla progressiva chilometrica 10+700 & prevista la fufura interconnessione con la Tangenziale Est Esterna di
Milano (TEEM); le relative rampe di immissione ¢ diversione saranno realizzate nell’amblto del progetto
TEEM; nel presente progetto & previsto I’adeguamento delle seguenti rampe:

- interconnessione tangenziale ovest A50 ad inizio intervento (km 4+882)
- svincolo di Melegnano — Binasco (km 8§+200)

- area di Servizio 8. Zenone (km 15+100)

- svincolo di Lodi (km 21+922),

Le Opere d’arte maggiori comprendono ’adegnamento di 3 sottovia stradali e 5 ponti:

Numero | SOTTOVIA Progressiva Dimensiloni
3 AMPUAMENTO di ~4.00m simunetrico
Strado poderale SANGALLO [=5.00 m 12+035 Y L=5,00
B Strada vicinale CEREGALLO [=5,00 m 12+657 . £=5,00
Strada provinciale n® 115 via PIAVE L=7,00 m 18+559 (=760
Numero (PONTI Progressiva leensioni
5 L> 7,00 m AMPLIAMENTO di ~4.00m simmetrico |
Ponte sul Fiume Lambro 1=147,20 m 11+719 [=147.70
Ponte sul Cavo Lorini-Muaroceo L=8.00m in retto £=11,30m 13+256 =11.30
Ponte sul Cavo Sillaro 1 L=14.00m in retto L=18,00m 18+423 " 1=18,30
Roggia Barbavara [=9,00 m 214315 L=9.00
Cavo Sillaro 21=5,00m 21+783 =3.00

Tali opere risalgono agli anni '60 (epoca di costruzione della Al) in corrispondenza delle aftuali corsie di
marcia veloce € marcia normale e aghi anni "90 (intervento di ampliamento alla terza corsia) le attuali corsie
di marcia lenta, ad eccezione del Ponte sul cavo Sillaro I (prog. km 18+423) che & stato realizzato
nell’ambito della variante di Lodi Vecchio con i lavori della Linea ferroviaria Alta Velociia Mllano-Bologna

1
CONSIDERATO che Wu_

Allo stato attuale delle conoscenze dei terreni interessati dai lavori di ampliamento, delle condizioni
stratigrafiche e dei livelli di falda, non sembrano esserci particolari criticitd geotecniche. Dato il contesto
plano-altimetrico in cui viene a realizzarsi ’ampliamento, sono da. escludersi problematiche di tipo
geomorfologico. Le scelte progettuali prevedono soluzioni di tipo “classico™, quali: 1

- fondazioni di “tipo profondo” quali pali trivellati di grande diametro per le opere in amphamento

-~ fondazioni di “tipo diretto” per le opere minori (muri di sostegno, allargamenti di strutture scatol

- berlinesi in micropali multitirantate per le opere di sostegno provvisionale; {

~ liranti passivi costituti da armatura tubolare in acciaio per gli adeguamenti strutturali -delle
esistenti;

- berme intermedie ogni 5.0 m di altezza per le scarpate dei rilevati in ampliamentoie di nuova
realizzazione; :

- bonifiche, con spessore minimo di 30 cm ¢ trattamento a calce, dei terrend tn situ per la realizzazione

del piano di imposta dei nlcvatl EF'%{‘
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CONSIDERATO ¢ VALUATO che ﬂ

B’ stata condotta un’analisi dei livelli incidentali sul tratto autostradale in oggetto; nel penodo di
osservazione, di durata 9 anni, si sono verificati complessivamente 1500 incidenti di cui 757 in carregglata
nord ¢ 743 in carreggiata sud; entrambe le carreggiate risultano caratterizzate da un livello mcldentale
medio-basso. Per quanto riguarda ’evoluzione temporale del numero di incidenti, questo, sebbene si
mantenga costantemente al di sopra dei valori medi della rete gestita da Autostrade per I’Italia, ha tuttavia
mostrato una diminuzione rispetto ai primi anni del periodo di analisi e la tendenza, soprattutto a partire dal
2004, ad adeguarsi al trend di rete. )

1l potenziamento ¢ la riqualificazione dell’arteria previsti in questo progetto possono elevare il livello di
sicurezza offerto all'utenza attraverso: f

~ il miglioramento delle condizioni di deflusso associate a livelli di servizio pil elevati, caratterizzati
anche nelle ore di punta da traffico ancora scorrevole con limitati condleonamenti recxprocﬂtra
veicoli, elevati confort di guida e carichi di lavoro non critici;

~ I’ adeguamento delle corsie specializzate di immissione e diversione; p

- larealizzazione di pendenze trasversali pit elevate, a parita di raggjo, rispetto a quelle esistenti;

- il dimensionamento deghi spazi di funzionamento e la messa in opera dei dispositivi di contenimento
rispondenti alle prescrizioni contenute nelle "Istruzioni tecniche per la progettazione, I’ omologamone
e Vimpiego delle barriere stradali di sicurezza e prescrizioni tecniche per le prove ai | fini
deil’omologazione";

- il rinnovo della pavimentazione drenante e della segnaletica orizzontale e verticale. }

i
i

La valenza degli elementi positivi di cui sopra e la loro lettura combinata portano a concludere che, nello
spitito di quanto richiesto dal DM n. 67/S del 22.04.2004, Vintervento in progetto contiene elementi v01t1 a
un complessivo miglioramento della sicurezza del sistema rispetto all'infrastruttura attuale che gia oggz &da

considerarsi debolmente critica. 4[

CONSIDERATO e VALUATO che )

E’ stato condotto uno studio trasportistico (MAM-QPGT-STD) per individuare lo stato attuale della mobillta
nell’area; & stata organizzata una campagna di conteggi di traffico lungo la viabilita extraurbana prmmpale ed
alcune interviste Origine/Destinazione ai caselli principali. L’analisi ha considerato nel dettaglio anche i
transiti alla Barriera di Milano Sud, i movimenti di stazione al casello di Melegnano, i dati annui nlevatl alla
spira situata tra Lodi e Casalpusterlengo.

E’ stato unplementato un modello che rappresenta la mobilitd nell’ora di punta del giorno medic invérnale.
Le previsioni sono state ottenute utilizzando tutte le informazioni disponibili nell’area di studio sui hvelh di
traffico attuali e sulle previsioni di crescita della domanda in funzione di scenari demografici ed economici
futuri. Nel’ambite di questo studio, sono stati simulati gli scenari infrastrutturali riferiti agli onzzonu
temporali degh anni 2015, 2025 e 2035. Per ciascuno scenario & stato simulato il traffico dell’ora di punta del
giorno feriale medio invernale ed ¢ stato stimato il traffico giornaliero medio anmuo (TGMA) per c1_ascuna
categoria veicolare. Con la configurazione di progetto, il TGMA stimato raggiunge 103.500 veicoli/giorno
nel 2015, 111.100 nel 2025 ¢ 119.200 net 2035. I

Per analizzare 'efficacia della nuova configurazione progettuale ed 1 benefict al sistema viario, s1'é fatto
riferimento ai principali indicatori trasportistici quali: percorrenze, tempo di viaggio e velocita media nei
periodi simulati. B’ stata effettuata la valutazione del livello di servizio (LOS, Level of Service) che & un
indicatore che definisce 6 diverse condizioni di traffico, da una situazione in cui la circolazione dei veIcoh é
completamente libera (LOS A) alla situazione di traffico bloceato (LOS F). P

Da tale analisi si nota, nella punta mattutina feriale, un diverso andamento gualitativo tra le due caﬁleggiate
autostradali; a seguito della forte attrazione esercitata da Milano la carreggiata in direzione Nond risulta,
infatti, notevolmente pit carica di quella in direzione Sud. La distribuzione dei fivelli di servizio "durante
Y'ora di punta del gierno medio invernale mostra chiaramente che lo scenario progetfuale iprevede
miglioramenii rispetio al programmatico.[Dal counfronto tra gli seenari programmatico ¢ progetiuale, infatii, si
evince che I’evoluzione tendenziale del traffico renderebbe critica (LOS D, E, F) la circolazione stridale sul
complessivo delle due carreggiate, nel 18% delle ore dell’anno, mentre la realizzazione della quarta corsia

ridurrebbe al 3% il numero annuale di ore critiche. }
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TABELLA 10T PERCENTUALE DEI LOS NON ACCETTABILI 4 Uk ANNO Ui ESERCIIO {8760 ORE)

-

Direzione Sud Direzione Nord \ E
Progettuale Programmatico Progettuafet Programmatico
2015 1% 9% o% | ] 3z l ?‘
2025 2% 2% 1% 9% i :
2035 4% 22% 1% . 14% )

CONSIDERATO e VALUATO che
1

- sono state effettuate indagini di traffico lungo 23 sezioni della viabilita ordinaria delle Province W
Milano, Lodi, Piacenza, Parma, Reggio Emilia € Modena;

~ pella tratta compresa tra Milane Sud e Lodi:

* lJungo le strade piu trafficate si registra un traffico giornaliero superiore ai 30.000
veicoli/giorno nei giomi feriali: hungo 1la §S235 presso Lodi transitano 35.700 veicoli/giorno
e lungo la §8412 a Locate Triulzi 35.150 veicoli/giorno; queste strade sono a carreggiata
unica con una corsia per senso di marcia;

\
\

* le strade ordinarie, come mostrato in tabella, sono interessate da intensi ﬂju.ssi di veicoli
pesanti; in particolare sutla SP40 la percentuale del traffico giornaliero dei pesanti sul totale
dei veicoli & pari al 19.2% e sulle strade 88412 ¢ $89 la quota si assestd sul 17.4%: )

TABELLA 4.4 QUOTA DEL TRAFFICO PESANTE RISPETTC AL TRAFFICO TOTALE [-/L

Ora df punta del glorns

) 2

Strada Giorno medio feriate tvedio feriate ‘:

5412 17,4% . 17,4%

SP4D 19,2% 18,2% )

Piis 6,2% 6,6% ‘ '
$5235 a Sant'angelo 10,6% 1,6% !
$5233 a Lodi 13,8% 12,8% : . .
559 17,4% 17,4% §
Lo

R
- lo Studio di Traffico ha analizzato 1’efficacia dal punto vista trasportistico della realizzazione della
quarta corsia, sia in riferimento al solo tracciato dell’Al che alla rete stradale complessiva

(ordinaria e autostradale) del contesto territoriale circostante I'intervento in oggetto. Tali analisi
evidenziano che:

la rete stradale ordinaria in tutti gli orizzonti temporali simulati si decongestiona grazie ad
una maggiore attrattivita e fluidita dell’ Autostrada

—

la rete del contesto territoriale clrcostante, comprensiva delle opere TEEM mostr,
miglioramenti dei valori degli mdlcaton trasportistici nel passaggm dal guadro
programmatico a quello progettuale. ‘ #
N\
\,

| A [‘/\/ 5
CONSIDERATO E VALUTATO che g“éw{ ! . "

Nell’analisi costi-benefici sono stati calcolati il Valore Attuale Netto Economico (VANE), il tasso di
rendimento interno economico (TRIE) e il rapporto benefici costi (RBC). Cousiderati i calcoli effetmat[ si

pud affermare la fattibilith economica delia quarta corsia in termini di rispondenza al test degli md;cl ; Q

/ .




TRIE e RBC. 11 VANE totale generato dal progetto risulta pari a circa 605.515.927 euro nell’orizzomteI
temporale di riferimento (2012 - 2043). Il TRIE & pari al 24,7%, ben al di sopra de} tasso di sconto
intertemporale base considerato. L'RBC, nella sua versione a valori lordi, é pari al 587%.

La convenienza economica & in primo hiogo garantita dai risparmi di tempo apportati dalla realizzazione
della quarta corsia e dalla riduzione dell’incidentalitd nello stesso tratto determinati dall’ampliamento dellﬁ
sede stradale. In secondo luogo, la tipologia infrastrutturale “a lunga vita utile” garantisce alla collettivita di
poter disporre, anche oltre Vorizzonte temporale di riferimento, di un’opera in grado di espletare

efficacemente un servizio di trasporto e, quindi, di un’opera dotata di un significativo “valore finale” [
!

I benefici in termini di tempo risparmiato e di valore residuo consentono di controbilanciare in misura pid

che proporzmnale i costi economici derivanti dall’investimento e dalla gestione dell’opera, nonché le

maggiori esternalitd negative derivanti dail’aumento complessivo di traffico sulla rete. '
|

I risultati positivi per la fattibilitd economico-soctale dell’opera risultanc nonostante un approceio cautelatlvo
adotiato nel corse dell’analisi, consistente in: J

~ una scelta dei valori unitari delle estemnalitd ambientali particolannente severa per il traffico stradalc,
~ una scelta del valore umitario del tempo di viaggio passeggeri particolarmente parsnnomosa
assegnando un valore del tempo pari a 9,93 euro/veicolo*ora.
|
i

CONSIDERATO e VALUATO che per quanto riguarda gli interventi di mitigazione

a) quelli relativi alla gisterpazione a verde consistono in interventi vegetazionali, quali inerbimenti e
impianti di specie vegetali autoctone scelte in base alle fitocenosi potenziali e alle caratteristiche
microclimatiche del sito, adottati con tipologie diversificate a seconda della funzione che l’mtervehto
puntualmente deve svolgere, anche combinando pili tipologie. Le opere a verde previste (elaboratl
MAM-QPGT-MIT-001_014) sono finalizzate all’inserimento dell’infrastrutfura nel contesto
pacsaggistico attraversato ¢ alla riqualificazione degli ambiti naturali interessati, II PTCP di Milano —
Repertorio B “Interventi di riqualificazione ambientale” & stato strumento principale di riferimento per la
definizione delle tipologie vegetazionali utilizzate, unitamente aila scelta delle essenze, che
consentissero un intervento mitigativo attraverso 'implementazione di specie autoctone., :

Le soluzioni presentate prevedono dei sesti di impianto predisposti per la mitigazione degli impatti
tipicamente connessi con le infrastrufture viarie. In linea di massima tali mitigazioni consistono
principalmente in: ‘
- creazione di fasce per la connettivita lungo 1’asse dell’infrastruttura o ricucitura deﬂa[-rete
ecologica laddove intersecata dal tracciato; J
- abbassamento dei livelli di inguinanti atmosferici e del rumore; |
- riqualificazione e ricostruzione paesistica e miglioramento delio stato della (:(:umponente1 ;
Nello specifico le tipologie previste in progetto sono le seguenti: ‘f
- Siepe plurifilare
- Siepe monofilare arbustiva; : !
- Prato.

Il progetto prevede 1’attraversamento di alcuni corsi d’acqua naturali od artificiali mediante vzadotti,
molti dei quali di ridotte dimensioni. Unico caso notevole & 1’attraversamento de! fiume Lambro. Per
questi casi € previsto it mascheramento dei rilevati di approceio ai viadotti mediante la creazione di fasce
arbustive polispecifiche, posizionate al piede del rilevato. La scelta delle essenze & invece volta a creare
continuita con le specie autoctone tipiche delle ripe dei fiumi e degli ambiti golenali, per dlvemre un
tutt’uno con le fasce arboree arbustive attualmente presenu ¢ preservare la rete ecologica supportata dai
corsi d’acqua. La ipolbgia scelta permette infine di ricreare fasce da posizionare nei pressi dei nleva‘u
con uno scopo sid di mitigazione paesistica, sia di creazione di punti di appoggio per la fauna in

attraversamento del viadotto.
0
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Per quanto riguarda gli ambiti delle scarpate del rilevato, le opere a verde rispondono allo scopo di
mitigazione deil’impatto paesistico del rilevato; la componente vegetazionale ¢ utile, inolire, come filtro
ira I’ambito stradale e I’ambito agricolo per inguinanti emessi dal fraffico veicolare.

Dal punto di vista della rete ecologica principale, si evidenzia che i corsi d’acqua sono gli elementi
caratterizzanti nell’area in esame. A riguardo, la conservazione della permeabilita della rete ¢ garantita
dalle opere di attraversamento in viadotte previste in progetto; gli interventi a verde nei pressi di queste
opere sono quindi utili per assecondare la permeabilita del tracciato,

La rete ecologica secondaria & costituita dalla rete di irrigazione artificiale, particolarmente fitta nei
territori attraversati, ma in genere piuttosto spoglia dal punto di vista vegetazionale; per questi ambiti
s0no, in generale, previste opere a verde atte a ricucire la fascia di vegetazione gia esistente in ripa al
corso d’acqua, o a creare nuove aree con vegetazione arbustiva, per potenziare la loro funzione nella

rete

Gli ambiti delle cascine e dei nuclei di interesse storico, infine, corrispondono a residenze o aziende %
agricole all’interno della fascia di 500 metri dal ciglio stradale. In questi casi, si & cercato di mascherare
"allargamento dell’infrastruttura garantendo laddove possibile tre filari arbustivi polispecifici.

b) In relazione all’inquinamento acustico sono stati recepiti i contenuti del Piano dicontenimento e
abbattimento del rumore (Piano di risanamento acustico) predisposto da Autostrade per 1’ltalia ai sensi
del DM 29/11/00 ¢ del DPR 142/04 e presentato nel mese di giugno 2007, Nell’eléborato “MAM-
QPGT-019 029 - Planimetria di progetto commentata con indicazione dei dati progeﬁ@li significativi” {/L
¢ quindi indicata la localizzazione delle mitigazioni acustiche. Sono previsti complessivamente 17
barriere per una lunghezza totale di 3270 m con altezze di 4 e 5 m e per un’area totale di 15651 mq. Per ?,\\.
ogni altezza possibile prevista, verra individuata la quota parte di PMMA, quindi di lastra trasparente
collocata nella parte alta superiormente ai pannelli fonoassorbenti, con caratteristiche dimensionali
compatibili con le dimensioni standard esistenti sul mercato e ottimali rispetto alle esigenze di LQ
inserimento ambientale (quando il fattore estetico / paesaggistico si rivela predominante e in prossimita
di abitazioni) ed in funzione del livello di assorbimento acustico richiesto (in generale pari al 25%)
(elaborato MAM-QPGT-MIT- 015). In prossimitd di abitazioni o di siti frequentati ed in presenza di
ponti e viadotti devono essere utilizzate lastre rinforzate con fili di poliammide mtegrah ¢ cordini di
ancoraggio, con funzione di collegamento dei frammenti in caso di rottura.

CONSIDERATO che per quanto riguarda la fase di cantiere

Sono state individuate:

‘-'!

- la sequenza delle fasi costruttive ¢ le deviazioni di traffico necessarie a garantire, per tutta la durata dei
lavori, la minore interferenza sul flusso dei mezzi & sulle condizioni di sicurezza all’ utenza,

- il bilancio dei movimenti materia, stimando gll eventuali fabbisogni'ed esuberi;

- le modalita di gestione dei materiali;

- T'ubicazione delle cave o degli eventuali depositi, nonché la localizzazione ed il dlmensminamento delle
aree di stoccaggio provvisorie per la caratterizzazione del materiale scavato;

- il cronoprogramma dei lavori sulla base delle effettive lavorazioni ed in funzione delle produzmm medie;

- i flussi di traffico di cantiere correlati alle necessita di approvvigionamento e smaltimento’ matcnale con
Pindividuazione della viabilita interessata da tali transiti.

|
Per quanto riguarda la cantierizzazione sono previste tre tratte d’intervento; in tal modo i lzlwori possono
procedere con cantieri sfalsati (altermnativamente in carreggiata nord o sud) ottimizzando i tempi ed evitando
P’assenza della corsia d’emergenza per tratte estese sulla stessa carreggiata. Tale scelta consente la \
realizzazione delle tratte in contemporanea. In particolare, le tratte di cantierizzazione all’ interno delle quali
si procederd afl’esecuzione dell’ampliamento sono:

~ liratta A dalla progr. 4+882 (inizio intervento) fino alla progr. 8+668;

- tratta B dalla progr. 9+254 fino alla progr. 15+950; , )U@.QL ﬁ O
d

- tratta C dalla progr. 15+950 fine alla progr. 21+922 (fine intervento).

/ I cantieri principali sono ubicati nel comune di Cerro al Lambro e sono distinti in: Z
- campi base per fornire domicilio ¢ servizi alle maestranze; !
cantieri operatjvi destinati agli impianti di betonaggio/frantumazione, ai magazzini, alle officine ..
"
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- caniieri di deposito destinati prevalentemente allo stoccaggio e/o alla sistemazione definitiva dei
materiali.

Il campo base CB01 (claborato MAM—QPGT -037 ¢ MAMMI1003) & situato in un’area pianeggiante a sud
dell’autostrada Al esistente in prossimitd del cavalcavia sulla provinciale SP204 e ha una superficic
complessiva di circa 38.000 mq. Nella zona superiore viene ubicata la parte di campo operativo mentre nella
parte pitt a sud verranno posizionati gli uffici di cantiere e i servizi comuni quali la mensa insieme: ad
alloggiamenti per lo staff di cantiere (circa 65 persone) nonché ’area di caratterizzazione. Poiché tutta'la
superficie del cantiere viene pavimentata (asfaltata mediante pacchetto stradale realizzato con 30 cijdi
materiale arido stabilizzato e 7 cm di binder) le acque dilavanti vengono opportunamente raccolte e trattate
in un opportuno impianto di trattamento delle prime piogge e, solo quelie relative alle zone “sporche”, ossia
la zona di caratterizzazione, di un ulteriore trattamento di sedimentazione. 1 piazzali prevedono 1na pendenza
minima dell’ 1%,

Impianto idrico di adduzione }

1
In questo-cantiere le acque previste per usi industriali sono quelle per il lavaggio dei mezzi (10 Vmin) e
quelle dell’eventuale vaglio del frantoio mobile nell’area di caratterizzazione (40 Vmin di picco), per un
totale mediamente sulle 24h di circa 12 me; per Iacqua potabile sono previsti complessivamente 14.3 mc/g
con carntiere a pieno organico; complessivamente ¢ prevista una fornitura dall’acquedotto di 26.3 me/g! Gli
utilizzatori sono:
- Uffici fabbisogno 60 Vp.g ossia 1.98 mc/g (organico ~ 25 pp (Impresa+subappaltatori) + ~8 pp(DL)
- Mensa fabbisogno 40 /coperto ossia 8.5 mc/g {prevediamo un organica presente di 180pp di opera1
pit il personale impiegato)
- Spogliatoi fabbisogno 40 Vp.g ossia 3.8 mclig (prevedlamo un organico presente di 65+30pp di
operai). j/_

Impianto fognature

Lo scarico delle acque nere & previsto nel fosso che corre parallefo al confine est del cantiere previo
trattamento in apposito impianto di depurazione. L’impianto di scarico & previsto funzionante a pelo 11bero
mentre lo scarico finale dovra essere eseguito con una pompa di sollevamento. L unico scarico che necessita
comunque di un trattamento preventivo ¢ quello della mensa che deve transitare prima in un degrassatore.

Il cantiere operativo CO01 (elaborato MAM-QPGT-038 ¢ MAMMI1003) sar realizzato sulla proviﬂciale
SP204 pit a nord della zone di ingresso del campo base; in esso troveranno sede I’'impianto di betonaggio e
quelio di produzione dei conglomerati bituminosi. L’area di cantiere ha una superficie di circa 25.000 g ed
ha una forma molto regolare quasi rettangolare delimitata da fossi irrigui esistenti. L’impianto di betor{égglo
¢ costitnito da un piazzale di scarico degli inerti (avente un entrata dedicata), un’area di stoccaggmhdegll
inertt, un’area di miscelazione del calcestruzzo, insonorizzata, con silos per cementi e additivi, un’ area per il
carico delle betoniere (per le quali pofranno essere previsti dei tunnel afonici se necessari) € una vasca per il
lavaggio delle betoniere. Non & previsto che 1’impianto produca calcestruzzo 24 ore su 24 poiché le
lavorazioni non richiedono continuita di getti massivi. Il cantiere ha due accessi: uno riservato agli automezzi
in ingresse che trasportano gli inerti ed uno per quelli che lo trasportano ai luoghi di lavoro.

Nella parte pi1 vicina alla SP204 sono posizionati gli uffici dedicati all’impianto di betonaggio, mentré nella
parte centrale sono state ubicate le zone per il lavaggio dei mezzi e gli spogliatoi. Poiché tutta la superﬁc:e
del cantiere viene pavimentata le acque dilavanti vengono opportunamente raccolte e trattate in un opportuno
impianto di trattamento delle prime piogge e, solo quelle relative alla zona “sporca”, ossia la zona di
caratterizzazione, di un ulteriore trattamento di sedimentazione. I piazzali prevedono una pendenza n}nmma
dell’ 1%. i

Impianto idrico di adduzione | }

Le acque per uso mdustnale in questo cantiere sono quelle acque di lavaggio dei mezzi e quelle per
I’impianto di betonaggio e, solo in minima parte, quelle per I'impianto dei neri. Per i lavaggi sono st1mat1 10
Vmin, per I'impianto di betonaggio la portata richiesta dipende dai tempi unitari di confezionamento' del cls
legate alle specifiche delle case costruttrici; in questo caso con una produzione presunta di 80mc/h ed un
dosaggio medio di 170 [ per mc di cls, & richiesta una portata massima di ~225 1 al minuto. La presenza di un
impianto di riciclaggio del cls e di un sistema di recupero delle acque trattate permette di ridurre del 15% il
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fabbisogno stimabile quindi in circa 93 mc/g. T fabbisogni di acqua potabile sono stimati in circa 2 me/g.
Pertanto con cantiere a pieno organico la risorsa idrica necessaria ammonta complessivamente a 95 mc/g.

L’approvvigionamento idrico avverra tramite collegamento alla rete acquedottistica pubblica locale per i
campi base ed eventualmente da pozzo per il cantiere per la produzione conglomerati; 1’impresa provvedera
ad osservare le indicazioni e prescrizioni del caso che gli Enti stessi potranno fornire.

Impianto fognature

Lo scarico delle acque nere & previsto nel fosso che corre parallelo al confine est del cantiere previo
trattamento in apposito impianto di depurazione. L’impianto di scarico € previsto funzionante a pelo libero,
mentre lo scarico finale dovra essere eseguito con una pompa di sollevamento.

Piste di cantiere

1

Le piste di cantiere sono previste solo per la realizzazione delle opere d’arte e sono suddivise in viabilitd ﬁ
esistenti (da mantenere in essere ¢ da adeguare) ¢ piste da realizzare. In linea generale I’adeguamento

riguarda tratti limitati di carraie esistenti che devono essere adeguate ai mezzi di cantiere; esse verranno
ripristinate allo stato ante-operam a fine lavori. ‘

i
Ripristino aree di cantiere '

Le aree di cantiere verranno inizialmente predisposte rimuovendo il suolo fino ad una profondita pari a circa _
60 cm dall’attuale piano campagna per procedere successivamiénte alla posa dei diy:rersi sottofondi in .
funzione delle destinazioni delle varie aree (cantiere operativo, campo base, area caratterizzazione terre, ﬁ

impianti conglomerati bituminosi e calcestruzzi). Il terreno rifosso sard stoccato temporaneamente in g
cumuli accanto alle aree di provenienza e, al termine dei lavori, si procedera al ripristine dei siti ricollocando =

il materiale escavato. Le aree di cantiere saranno quindi restituite ai proprietari e all’uso precedente, ovvero
all’attivita agricola.

Trattamento delle acque g\

Nei cantieri sara previsto un trattamento omologo per le acque derivanti dalle aree ritenute sporche (area di
caratterizzazione delle terre) e per quelle pulite, concepito con un trattamento in continuo dotato di filtri
meccanici a coalescenza per trattenere oli ed idrocarburi e una parte delle frazioni fini in sospensione. Le
acque da trattare saranno caratterizzate soprattutto da solidi sospesi contenuti nelle acque meteoriche; nelle
acque reflue potranno essere presenti oli ed idrocarburi in tracce, non quantificabili; inoltte si terra conto di
possibili alterazioni del pH delle acque. L’impianto di trattamento delle acque reflue industriali consentira di
rimuovere dai liquami le sostanze di natura sospesa ¢ colloidale tramite il procedimento di chiari
flocculazione; sono previste anche la correzione del pH, la separazione oli e la filtrazione di idrocarburi
sospesi a coalescenza. ' i

-

Quantita e tipologia di reflui non scaricati i

Durante i processi di decantazione e di trattamento acque vengono prodotti i reflui ed i rifiuti che saranno

smaltiti e gestiti in modo conforme alla’ specifica normativa di settore. Le vasche di accumulo e di
decantazione dell’impianto di lavaggio ruote e delle acque meteoriche saranno ripulite, quando necessario,

dal fango e dal materiale sedimentato che sard trasportato con le autocisterne alla discarica autorizzata. I

fanghi prodotti dall’impianto di depurazione acque industriali e stoccati tcmporam:eamcntc nell’area /
dell’impianto, saranno trasportati a discarica autorizzata, cosi come gli oli residui del separatore oli e del ‘\: _
filtro a coalescenza. : w

Oltre ai reflui prodotti dagli impianti di cantiere saranno anche smaltiti: "7(9"% ‘%
ante

- eventuale carburante sversato nella vasca di contenimento del manufatto rifomnimento del carb
dovra essere prelevato, quando necessario, e smaltito dalle ditte autorizzate: |
- eventuali accidentali sversamenti di oli nell’area del cantiere dovranno essere assorbiti per mezzo di
panni speciali, che saranno raccolti ¢ stoccati nei contenitori o sacchi chiusi e consegnati alla ditta "
specializzata per lo smaltimento adeguato. ;
Sard inoltre predisposto un piano di gestione e smaltimento degli eventuali bagni chimici in area del cantiere.
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Transiti di cantiere

In base alla localizzazione dei poli di origine ¢ destinazione delle varie tipologie di materiali coinvolti ne:
lavori di ampliamento e all’organizzazione ¢ durata delle fasi di lavorazione sono stati individuati i percorm
ed & stato stimato il numero di transiti di mezzi pesanti per la movimentazione dei materiali. Tali percorSI
non potranno utilizzare 1’asse autostradale in quanto le aree di cantiere, pur essendo in ad1acenza
all’autostrada, non hanno un accesso diretto alla sede autostradale, ma solo varchi per i mezzi operativi.

Pertanto gli approvvigionamento esterni di terre € inerti avverranno utilizzando la SS 9 Emilia dal sito d1
origine (tavole MAM-QPGT-037-038 con la localizzazione delle cave e discariche/impianti di recupero} ﬁno
all’incrocio con la SP 204 in localitd Sordio, e quest’ultima viabilitd fino a San Zenone al Lambro dove sono
localizzate le aree di cantiere. I transiti per 1’approvvigionamento del materiale dail’esterno (terreni e inerti
da cave, materiale fresato da depositi di Autostrade per I’Italia) e per lo smaltimento di materiale in esubero
(terreni e inserti verso discariche/impianti di recupero) interesseranno la viabilita ordinaria, mentre quelli per
la movimentazione dei mezzi sui percorsi lungo linea (terre ¢ pavimentazioni dalle aree/impianti di cantlere
ai siti di lavorazione) non interesseranno la viabilitd ordinaria. {-

Tl numero di transiti orari andata/ritorno sulla viabilita ordinaria risulta contenuto {16 viaggi a/r all’ora nella
parte centrale del programma di lavoro); mentre quello dei transiti per la movimentazione del matcnale
necessario alla realizzazione del rilevato ampliato, alla fresatura e demolizione della pavimentazione
esistente e per la realizzazione di quella nuova, sara pil consistente (36 viaggi a/r all’ora nella parte centrale
del programma di lavoro); tuttavia questi ultimi avverranno quasi esclusivamente lungo I’autostrada o la
pista di cantiere realizzata sull’impronta dell’ampliamento. La viabilitd locale sard interessata solo per
raggiungere specifici siti di lavorazione, per periodi temporali limitati e concentrati.

i
CONSIDERATO che |
Relativamente al quadro ambientale '
Atmosfera |

—  inguadramento meteo-climatico: '|

- 1l territorio in cui si colloca il progetto & caratterizzato dalla presenza di numerosi centri urbam

pilt 0 meno densi e compatti, organizzati in un territorio con caratteristiche agricole ancora ben

marcate. Tale configurazione territoriale fa emergere un’importante ricorrenza di zone d1

confine, o di “bordo”, tra aree urbanizzate ed agricole. Mediamente I'area ha una densita di
popolazione d 858 ab/kmgq inferiore a quella della provincia di Milano (1983 ab/kmq) e

nettamente superiore a quella della provincia di Lodi (288 ab/kmq); & caratterizzata da modalita

insediative tipiche di una societd ancora largamente basata sullo sfruttamento di risorse agncole

La densitd di popolazione ¢ maggiore nei 2 comuni prossimi all’area metropolitana mllanese

San giuliano Milanese ¢ Melegnano. ‘l

- Le variabili meteorologiche sono state estratte da un preesistente dataset meteorologico annuale
tridimensionale a scala regionale ottenuto a partire dai dati delle stazioni meteorologiche al suolo
di tipo SYNOP e METAR, le stazioni meteorologiche delle reti regionali, dai campi
tridimensionali di modelli a scala europea e il modello meteorologico prognostico RAMS
Questo dataset & costituito da campi meteorologici tridimensionali (matrici di vento, temperatura
e umiditd) e bidimensionali (precipitazione e copertura nuvolosa) a risoluzione orizzontale d1 '4
km ed & dlspombﬂe per Panno 2005. Tali variabili sono state estratte con dettaglio orario pér
|"intero anno 2005 in un punto di coordinate UTM Zona 32, 528500, 5019500 all’interno c?el

comune di San Zenone al Lambro.

- Larosa dei venti relativa al punto di estrazione del dato ha e caratteristiche tipiche di un sito, d1
piapura con una forte rilevanza di calme di vento: il 35.4% delle ore & caratterizzata da venti
inferiori ai 1, m/s. Le direzioni NNE e NE presentano la piil alta ﬁ‘equenza di accadimento. Le
ore diurne e;éno caratterizzate da venti provenienti da NNE, con una minore rilevanza delta
calme di vento (23.7%). Le ore notturne presentano una leggera rotazione della provenienza del
vento con direzione preferenziale da NE (Figura 2-3). Nelle ore potturne i venti sono

s
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- I massimo della temperatura ¢ individuato a luglio per il valore medio mensile, 26 °C, e a
giugno per il valore massimo, 36 °C. Il minimo della temperatura si verifica a dicembre siz per
quanto concerne il valore medic mensile, 3 °C, che PEr quanto riguarda il valore minimo
assoluto, -8 °C. L’escursione della temperatura ¢ piuttosto marcata come ci sj aspetta da un sito
carafterizzato da clima sub-continentale.

- Le classi di stabilita atmosferiche sono state calcolate a partire dalla velocita del vento, dalla

Tabella 2-2 . Frequenza delle classi di stabilita atmosfetica di Pasquill nelle diverse
stagioni; punto di coordinate UTM Zona 32, 528500, 5019500 {comune di San Zenone a
. Lambro).
A B c 1] E F-

inverno 0.19% 15.65% 17.87% 8.24% 4.86% 53.19%
primavera| 5639 27.88% 17.45% 9.75% 4.85% 34.43%
estate 7.65% 29.53% 16.58% 5.41% 3.25% 36.58%
autunno 0.99% 17.74% 17.43% 6.18% 4.30% 53.36%
annuale 3.61% 22.65% 17.33% 7.64% 4.32% 44.42%

caratterizzazione della ualitd dell’aria: I
= eeen L della qualita dell’arja;

- Nel Piano Regionale di Qualita dell’Aria (PRQA), formalmente avviato con DGR Lombardia n.
35196 del 20 marzo 1998 € aggiomato con la D.G.R. n.VII/5547 del 10 ottobre 2007 e da cui

discende l'attuazione di un insieme dj misure che coinvolgono tuttj i settori direttamente \%\Y
impattanti sulla qualitd dell'aria, non sono previste azioni relative al traffico autostradale. Per

*  San Giuliano Milanese zona A2;

Tabella 2-11 vengono sintetizzati gli indicator dei principe;tli inquinanti per i quali Ié significativo

Tabella 2-6: Stazioni fisse di monitoraggio defia qualita dell’aria present nell'area di O
Studio, \
ROME_CENTRAL!NA STAZIONE ZONA 7
Castiraga industriale Rurde
Lodi - viate Vignati Traffico Urbena
Melegnano Fondo Urbana
Montanaro Industriate Rurale ‘
San Gifiano Milanese Traffico Urbana %L{L |
Tavarzana Industnale Subwbang }
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Tabella 2-7: Concentrazioni di blossido dt azoto (NQ2) rllevate datle stazioni fisse di

monitoraggic nel 2009.
. Rendimento . Numero dt superamenti det
Staziohe strumentale Media annuale (g7 vaore limite oratio
dlgs 15512010
d.lgs 15572010 da nen superare pid di 18

limite {2010): 40 po/m?
fimite+ MOT (2009142
pg/®

volte in unanno
fimite (2010).di 200 ug/m*
limite + MOT {2009} 210
ugm?

Castiraga 313

Lodi - viale Vignatl

fielegnanc
Montanard
Tavazzano

Tabella 2-8: Concentrazioni di particotato PM10 rilevate dalle stazioni fisse di

monitoraggio nei 2009.

: Numero di superamem
Stazione i:t‘:und me:g}g pMedia annuale [pgm’] det valore limite
nern giomatiero
d.igs 155/2010
d.lgs 1552010 fimite di 50 pgim® da
timite di 40 pgm® non superare pia di 35
volfe in un anno.
.
{ odi - viale Vignati 8% 424 o4
Montanaso 87% 439 g6
Tavazzano 99% 402 a5

Tabella 2-9: Concentrazionl di particolato PM2.5 rilevate dalle stazioni fisse di

monitoraggic net 2009.

Rendimento
strumentale

Stazione

Madia annuale fug/m®] j

viale Vignati

limite + MOT: 29 pg/m® (2009)

dlgs 1552010
Limite: 25 pg/m® (2015)

284

Tabella 2-16: Concentrazioni di monossido di carbonio {COj rilevate dalle staziont fisse di

monitoraggio nel 2009.

: Rondimento . Max media su Bh
Stazione st tale Media annusle g/ [mgfo]
dlgs 45572010
firvite di 10 mgim?® '
Lodi - viale Vignatl 1% 08 25
Melegnano 08% 1.0 34
San Guliano Mianese g% 1.14 42
Tabella 2-11: Concentrazioni di benzene {CeHs) rilevate dalle stazionl fisse di
monitoraggio nel 2009.
Rendimenta -
srumentate Media apnuaie [pg/m]
dlgs 155/2010
limite di 5 pgrm®
Lodi - viaie Vignati 90% ! 22 !

1. Lo stato della qualita dell’aria nell’area interessata dal tracciato autostradale & allineata 2 !quella
delle aree rurali della pianura padana. '

Per il_biossido di azoto il
ug/m® dalle centraline situate in co
orario & invece superato
inferiore ai 18 superamenti

per 12 volt

limite sulla media annuale da rispettare dal 2010 & superato di pochi
atesto urbano, mentre & rispettato altrove. 11 valor¢ limite
e a Melegnano e per 5 volte a Tavazzano, una quantita

consentiti dalla normativa.
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~ analisi dejle emissione
s=2sldelle emissione

Tabellg 2-12: Conc\entrazioni medie gj biossido i aZoto e di party,

dalle stazion} fisse gy monitoraggio € dal mezza mohi

dalra Btastrada nej periodi 2411212000 _ TI2010, 1843
7182010,

Coaoénfmzime
media del periog;
373 11] Igimey

‘ ﬂ E‘t e‘

Sono state considerate sej configurazioni- f

Fiussi veicolati nel 2055 © Pafco veicotare def 2603

2, Programmaﬁco 2015: Flyss] veicolari nej 2015 senza adeguamento infrastrutturale e
Parco 2015 Parco veicolare ficostruito peril 2015,

3. Progetiyaje 2015:; Fluss! veicgian nel 2015 con adegtiame
Parco 2015

4. Programmaticg 2025:;
Parco 2015

Mo infrasirutivraig e

parco veicolare ticostrulio per it 29 5.

Flussl veicolan nel 2025 senza acfegt_ﬁameniu nfrastrutturale o |,
Parco veicolare ticostryiig peril 2015 :

Fluss! veicotarn nel 2025 ¢on adeguamanto infrastrutturale e

5. Progetiuale 2025; ;
Parco 2015 Parco veicolara feostruite peril 2015,

6. Pregrammatico 202s: Flussl veicolarn nel 2025 senzg adeguamento infras
Parco 2025 parco veicolars ricostruite per il 2025,

7. Progetiuale 202s5: Fluss! veicolar nel 2025 con adeguamen
Pareo 2025 Parco veicolara ricostruite peri 2025,
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CONSIDERATO E VALUTATO che

Gl inquinanti di cui sono state calcolate fe emissioni SONO- NOx, PM10, PM2.5, CO, Benzene ed S
ia ufficiale Copert

stato utilizzato il software Trefic, che intergrd i fattori emissivi della mdoqolggl .
[V/Corinair sviluppata dall’ Agenzia Buroped per I’ Ambiente con { fattori emissivi della metodologi2
elaborata dallo TIASA (mtemational Institute for Applied Systerns Analysis) per }1 PM_IO‘,.e con,sents
1’applicazione di tali fattori al flussi veicolar associati a una rete stradale. La suma riferita all’anno

2025 con il parco ricostruito al medesimo anne & quella pitt correita, mentre il calcolo con 1 flussi

stimatial 2025 € il parco ricostruito al (15 rappresenta una stima conservativa.

Tabella 2-16: Emissioni espresse in t/a del cinqué scenarl, suddivise tra em]ssiopi '
i ed emissioni totali da traffico.

autostrada
| Falo

ne
2}

Program-

Rl pogen| B

mmm et Stadale
e peaen NI
@M Pfogettuale

Come mostrano le tabelle seguenti in cui viene riportata la variazione % delle emissioni dei vari ﬁ;cenan
rispetto a quello attuale (flussi 2009 con parco 2009) '

o sull'intera rete stradale e cmissioni diminuiscono nello scenario prOgraInInatico 2015, mentre
aumentano negli scenari progettuale 2015, progammatico 2025 (parco 2015) e progettuﬁle 2025
(parco 2015); quando perd al 7025 si tiene conto del parco stimato 2l 2025 le erissioni

diminuiscono sia nel pmgrammatico che nel progettuale. l

o Sulla rete autostradale Al le emissioni diminuiscono nello scenario programaﬁqo 2015,
diminuiscono leggermente O rimangono sostanzialmente stabili nel progettuale 2015, aumentano
negli scenari programmatico 2025 (parco 2015) e progettuale 7025 (parco 201 5); diminuiscono

1

sia nel programmatico che nel progettuale 2025 (parco 2025). ‘

le emissioni di ossidi di azoto € polveri

Le cmissioni di benzene sono notevolmente ridotte per tutti gli scenari futuri sia s¢ si-considera
*intera rete stradale che la sola autosirada, mentre le emissioni di CO mostrano un andamento
particolare in guanto risultano accresciute per ghi scenari progettuali futuri 2015 € 2025 con il parco
veicotare del 201 5 a causa della variazione delle velocita di percorrenza degli archi. |

Le emissioni di anidride carbonica sOnO invece accresciute per tuiti gli scenari futuri:! poiché la
riduzione di emissione di questo inquinante pex { nuovi standard euro & modesta e non & sufficiente a
bilanciare 1’aumento dei flussi veicolari. Nelle proiezioni sul parco veicolare & stata ‘considerata
un’evoluzione che non tiene conto dell’ eventuale introduzione di veicoli elettricl © jbridi, i quali
avrebbero probabilmente contribuito alla riduzione delle ernissioni di CO2. )

&4 T4 i

20

e —

et —ar




CONSIDERATO che

VALUTATO che

Pe tuttj gli scenari if confronto, mostrato nelle tabelle
progeituale rispetto quello programmatico mostra;

m

odello dj dis Ersione e ipotesi dj calcolo:

» delle emissioni di NOx e pM 10 prodotte nel quadro

Un aumento delle emissioni sull’intera rete strad
ampliamento di Progetio compreso fra I8 e il 12%,

tale un aumento ¢ ¢
frail15eil 30%;

ale influenzata dalI’autos'trada oggetto di

oncentrato sulla rete autostradale interessata dall’ampliamento d; progetto e varia

mentre per la sola rete stradale da cui & stata es

clusa l’autosgrada il confronto mostrél una tendenza ad
una leggera variazione (anche in diminuzione)

dell’ordine dg} 2%;

—m—m_-:_
Programmatico 2015-3015 nm-n_

programmatico 2025-2015 IE_ ,
Programmatico2025.2025 (820

progettuale 2015-2015
progettuale 20252015 | 1674 |
progettuale 2025-2025

;

programmatic 2025-2015 (101~
brogrammatic 2025-2025 I_
progettuale 2015-2015 A
progettuale 20252015 [
progettuale 2025-2025 [9%0 ]

1
|
Il
i
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EP.A. (Environmental Protection Agency). Le equazioni di base del modello gaussiano sono quelll‘e
classiche che descrivono la dispersione rettilinea di un pennacchio in condizioni stazionarie. Téfli
equazioni, con alcune modifiche, sono usate per trattare diverse tipologie di sorgenti, classificabili in
tre categorie principali: sorgenti di tipo puntiforme, sorgenti di tipo areale e sorgenti di tipo lineare.i!

Ti software ARIA Impact, & stato usato per ricostruire la dispersione in atmosfera degli inquinar'lti
primari emessi dal traffico stradale su un dominio di calcolo ridotto rispetto a quello utilizzato per.la
stima delle emissioni; i1 dominio ha risoluzione spaziale di 200m, estensione di 5.6 x 18.2 km é.il
vertice pit a Sud-Ovest ha coordinate UTM32 (519.650, 5021.900) km. Gli inquinanti primari
considerati per la simulazione di dispersione s0no NO?2 (ricavato a partire dalle concentrazioni‘ldi
NOx, come descritto prima), PM10 ¢ PM2.5. Le simulazioni sono state condotte con cadenza oraria
per un periodo di durata annuale, in ciascuno dei tre scenatl. B’ stato cosi possibile mlmlme!éli
indicatori statistici normati dalla legge (D.Lgs 155/2010) per ognuno dei tre inquinanti considerati.
Gii scenari simulati sono tre:
- Attuale; Flussi veicolari 2009 e parco veicolare 2009; .-i
- Programmatico 2025: Flussi veicolari nel 2025 senza allargamento alla quarta corsia €
parco veicolare 201 5. . “
- Progettuale 2025 Flussi veicolari mel 2025 con allargamento alla quarta corsia € parco

veicolare 2015.

- 1l risultato delle simulazioni:

_risultato dellc San =t

1l proponente riporta le mappe della media annuale delle concentrazioni orarie del’'NO2 ¢ del
percentile 90.4° delle concentrazioni medie giornaliere di PMI10, che sono gli indicatori il cui limite
1

normative & diffusamente non rispettato nella pianura padana. !
I

Nelle seguenti tabelle sono riassunti i valori stimati delle concentrazioni massime € medie nel
dominio di calcolo, oltre che i valori puntuali in corrispondenza del punto sensibile (Scuola Prifnaria
Manzoni di San Zenone al Lambro, MI ad una distanza di circa 400 metri dall’autostrada Al)'e dei
dodici recettori perpendicolari al percorso autostradale.

| 22
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Tabella 2.17: NO, Concentrazione media annyale,

Attuale 2009

Programmatico 2025
Progettuala 2025

Attuate 2009
Programraatico 2025

Progettuals 2025

Attuzle 20049

Programmatico 2025

Progettuale 2025

Atuele 2000
Programmatico 2025 | 03

Progetiuale 2025

|
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Attuale 2008

Programmatico 2025

progetiuate 2025

o] :
Attugle 2008 : 3 . ,
Programmatico 2025 m A

Progettualie 2025

N T P
Attuale 2009 m

(o200 | :
mmmm

Progetiuals 2025 o3 | 02 |

VALUTATO che

fase di esercizio |
Tutti i dati riportati nelle mappe € pelle tabelle mostrano che le ricadute massime si osservano in prossimita
dell’autostrada e In particolare in corrispondenza degli snodi con pit alta densitd di traffico. I valori massimi
stimati nel dominio sono coOmMuAGUe molto inferiori rispetto a1 limiti previsti dalla normativa vigente.
Confrontando i singoli scenari si nota che 1 valori di concentrazione stimati per tutti gli ixlquinanti-!sono

25 (per la cui stima emissiva & stato usato Un|parco

moderatamente pilt alti nello scenario progetiuale 20 ]
veicolare proietiato al 2015) rispetto sia allo scenario programmatico 2025 sia a quello attuale £2009.

Comungque anche nelio scenario progettuale 2025 le concentrazioni sono molto contenute; per il biossido di
azoto, per il quale sono stimate le concentrazioni pid elevate, i dati della tabella 2.17 mostrano che sijpassa

dal 24% del limite normativo (nello stato attuale) al 29% di tale limite nel progettuale. :

Nello Stato attuale 2009 la concentrazione media annuale di NO2 raggiunge il valore piu alto in pro?simité
Jore massimo di 9.5 pg/m3. Le concentrazioni di PM10 dovute alle emissioni
I

dell’autostrada con un va
basse e il 90.4° percentile massimo nel dominio &di 1.3 pg/m3. |

dell’autostrada sono molto
Nello Scenario progettuale 2025 (parco 2015) le concentrazioni stimate si discostano poco dalle sixddette

concentrazioni stimate per 1o scenario attuale. !
co 2025 (parco 2015)

ii confronto fra lo scenario Progettuale 2025 (parco 2015) e quello Programmati

effeituato attraverso T"analisi delle mappe della differenza dei valori delle concentrazioni mosira che 1a
differenza maggiore ¢ localizzata nelle immediate vicinanze dell’autostrada e che e partioolé\rmcnte
contenuta; essa ¢ inferiore 3 3 pg/m® per I'NO2 e a 0.3 pg/m’® per il PM10 e sostanzialmente nulla per il
pM2.5. In eptrambi 1 casi le variazioni stimatc non comporteranno un significativo peggioramef}to della

qualita dell’aria in nessun punto del dominio di calcolo.

VALUTATO che

24
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- come emerge dallo studio trasportistico it potenziamento della Al con I’allargamento alla quarta
corsia contribuisce alla decongestione della rete stradale ordinaria interessata agllche da important:
percentuali di mezzi pesanti; i

- sposta una parte delle sorgenti emissive di NOx e polveri dalla viabilitd ordinaria all’autostrada
facendo registrare al contempo un miglioramento degli indici trasportistici € un confinamento delle
ricadute maggiori degli inquinanti nelie immediate vicinanze dell’autostrada.

CONSIDERATO che
Fase di cantiere :

L’opera si estende per 16.542 km per entrambi i sensi di marcia e i lavori di realizzazione dureranno due
anni. La metodologia di stima delle emissioni da opere stradali in fase di cantiere & ripresa dal Road
Construction Emission Model, sviluppato dal Sacramento Metropolitan Air Quality Management District e
aggiornato al 2006. Il modello prevede la stima delle emissioni esauste, prodotte dalla combustione nei
veicoli a motore circolanti nell’area (camion di movimentazione:terra alimentati a gasolio ¢ macchine da
cantiere) e dall’accesso all’area dei mezzi privati del personale impiegato nei cantieri ¢ risollevamento di
polveri generate dai lavori e depositate sulla superficie di cantiere. Per la temporizzazione delle diverse fasi
sono stati adottati valori standard derivanti da attivitd analoghe (alcuni valori, a titold di esempio, sono
riportati in Tabella 2-27).

. |
Tabella 2.27; Esempl di dati di base utilizzati dal modello di defauit per opere analoghe a
quelil in progetto. '

scorticamento e dissodamentc 10

Durata defle fasi di cantiere scave 40
(%) formazione rilevato 35

{

pavimentazione

15 . %
Lunghezza di un singoio trasporto suoli (eﬂd'zi!.a e fitorno} 50 g//

viaggic dei mezzi i trasporto — . -
(ki) mezzi privati {andata e ritomo) 85

L’area di cantiere che & stata calcolata corrisponde all’intera lunghezza dell’intervento, compresa la barriera
di Milano Sud, per un totale di 17.040 km ed una larghezza di 4.5 m per senso di marcia. Inoltre per tutta la S
durata dell'intervento saranno attive quattro aree situate nel comune di San Zenone al Lambro per una

superficie totale di 62000 metri quadrati. Il flusso orario dei mezzi-¢ riportato in Tabella 2-28. \)
Tabella 2-28:Flusso del mezzi di frasporto del materiale in ingresso e in uscita dat w z ” t/p
cantiere {transiti monodirezionalifora). !
MESI ﬁgnr}c?d; gen | febb | mar | apr !mag| giv | ug | ago | set | olt | nov | dic
movimenti lungo knea 1"anno | 0 ] 0 0 7 7 7 7 |18 |18 18 | 18 i
{autostrada o impronta N
ampliamento} 2"anno | 1g | g |18 18|18 |18 ]|t 1i{11]|11] 0
movimentidafpersitiesterni | 1*anno | 0 | 8 [ 8 | g | 2 |2 | 2|2 18 |8.i8]8
(cave, discariche, siti di .
destinazioni, impianti} 2annc | g | g | alegl s |88 1717|191 f18]18

Rispetto alle emissioni derivanti dalle attivitd di cantiere si & scelto di considerare solo la fase caratterizzata
dal maggior carico emissivo, corrispondente all’attivitd di scavo, estendendola alla durata dell’intero
cantiere. Inoltre la stima del risollevamento polveri & stata effettuata in maniera cautelativa considerand
come sorgente di polveri I’intera area anche se in realta sara soggetta al movimento dei mezzi solo una pal

della superficie. - %
Tabella 2-29:Emissionl delle attivitd da cantiere. g—%

NOy (¥a) PM10 (Va) PM2.5 {tia)
0[1 1° anno di cantiere 21.6 25.0 5.1 ~
2° anno di cantiere 10.3 14.1 23.4

AR/

\%




Tabeila 2-30:Emissioni causate dal trasporto dei materiaft.

NOx (ta) PM10 (t/a) PM2.5 (t/a)

1° anno di cantiere

emissionl lungo 'asse autostradale 0.855 0.022 0.018

1° anno di cantiere

emissionl dovute al trasporto cava-cantiere 0.699 0.027 0.023 |
2° anno di cantiers 0.083 i
emissioni lungo I'asse autostradale - 0.033 0.032 ;
2° anno di cantiere :
emissioni dovute al trasporto cava-cantiere 1466 0.057 0.048

Tabella 2-31:Emissloni causate dal trasporto dei materiali. I-
PM10 (Va) PM2.5 (t'a) .
Aree di canfierizzazione 16.1 3.1 II

[
VALUTATO che | i
Per il biossido di azoto la concentrazione massima della media annuale su entrambi gli anni di attivitd i%
inferiore a 0.34 pg/m3, a fronte di un limite normativo di 40 pg/m3, e le concentrazioni piu elevate sono
prossime al cantiere autostradale. Nel dominio, in corrispondenza dei centri abitati le concentrazioni hannt
dei valori trascurabili. Il trasporto di materiale da e verso il cantiere ha un basso impatto, inferiore a quello
delle attivita sull’asse autostradale. !

Le concentrazioni piu elevate di polveri sono state stimate in prossimita delle aree di cantierizzazione. La
massima concentrazione media annuale di PM10 & comunque inferiore a 3.6 pg/m3, e la massima
concentrazione media annuale di PM2.5 & inferiore a 0.82 pg/m3, molto al di sotto dei rispettivi limiti
normativi di 40 pg/m3 e di 25 pg/m3. ‘ ;

Lungo il cantiere autostradale le concentrazioni di PM10 sono dell’ordine di 0.5 pg/m3 e quelle di PM2.5 d1
0.1 pug/m3. Anche per le polveri non & apprezzabile il contributo alle concentrazioni in atmosfera dovuto a
trasporto di materiale da e verso il cantiere. |
Per quanto detto I'impatto connesso alla fase di cantiere & modesto e rimane confinato nelle vicinanze dellé:i_
aree di cantierizzione; ¢ comunque previsto un Piano di Monitoraggio Ambientale anche in fase di cantiere; 4{

sono inoltre previsti i seguenti interventi di mitigazione; d
I proponente riporta una serie di misure finalizzate alla riduzione della produzione delle polveri ed al
contenimento del particolato prodotto nelle aree di cantiere. Uno dei principali fattori responsabili delleja.l-
diffusione di particolato nelle arce esterne al cantiere, & il risollevamento delle polveri dal manto stradale

percorso dat mezzi di cantiere ¢ non. A tal proposito, sottolinea I’importanza di una frequente pulitura
delle strade presenti nell’area di studio, sia interne al cantiere che esterne. ' '

- I possibili interventi volti a limitare le emissioni di polveri possono essere:
o bagnare costantemente le strade utilizzate, pavimentate ¢ non, entro 100 m da edifici o
fabbricati; ;

o limitare la velocitd massima sulle piste di cantiere a 30 km/h. :

o lavare i pneumatici di tutti i mezzi in uscita dal cantiere e dalle aree di approvvigionamento e

- conferimento materiali prima dell’inserimento sulla viabilitd ordinaria (per ogni cantiere fisso
saranno predisposti idonei sistemi di lavaggio dei pneumatici per il lavaggio delle ruote); ll

l

i

|
|

Rumore .

© bagnare e coprire con teloni i materiali trasportati con autocartt.

CONSIDERATO che relativamente alla componente
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Inquadramento dey sistema insediative
Tutia I’area su cyj g sviluppa il tracciato & Pianeggiante e g destinazione prevalentemente:agﬁcola con pochi
centri urbani e poche abitazioni isolate. : :

cOni of!
approvato

.
-El- adottato
San Zenone al Lambrg | ML adottato ' .12,
“- —C.C. n. 26 del 20.06.2005
L0 T approvate ] €.C. n. 48 del 16.09.2000

Su una superficie totale di circa 19.58 kmq compresa nell’ambito di studio, non sono Presenti aree catalogate
in Classe VI. La maggior parte del territorio ¢ inserita in Classe II con una percentuale del 64.3%, seguono

Al fine di caraiterizzare il carico acustico presente nell’area, nel dicembre 2010 & stata effettuata una
campagna di Mmonitoraggio acustico. In Tabella 8-5 30110 elencate le postazioni di monjtoraggiq effettuate, le @
localita oggetto di indagine, i] Comune di appartenenza e la finality de] rilievo. ! » i,

~—D
Tabelia 8-5 - Postazioni
POSTAZIONE (/'
“ Cermo al Lambro Taratura della sargente
m S. Zenone a| Lambro Cascina Bianca Taratura della sorgente
; Caratterizzazione
\ - . - Caratterizzazione

| % | Vemersenn | wmm e
Sz e a e

1

|

. ; . Caratierizzazione del
m S. Zencne al Lambro | vig Cascina Bianca 1/8 fonoisolamento di
. Caratterizzazione de| |
“ S. Zenone al Lambro Cascina Fomace fonoisolamento i :
. e . . Caratterizzazione def
Vizzolo Predabissi Via Emifia km 312 fonoisolamento i

N O
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e lm———



o o ——————— - ——

| e

Tabella 8-6 — Sintesi del ritievi fonometrici delle misure Lipo R2

LEG DIURNO (dBA LEG NOTTURNO dBA

Al fine di verificare Iisolamento acustico di facciata sono state inoltre effettuate quattro misure della durata
di 30 minuti in contemporanca all’interno e all’esterno su altrettanti edifici presenti nell’area oggetto|di

studio (Postazioni tipo R5).

Simulazioni

Per la simulazione del rumore generato dat traffico stradale & stato utilizzato il modello prcvision‘ale
SoundPLAN versione 7.0. Il modello messo 2 punto tiene in considerazione le caratteristiche geometricﬁe €
morfologiche del territorio e dell’edificato presente nell’area di studio, la tipologia delle superfici € della
pavimentazione stradale, 1 traffici ed { relativi livelli sonori indotti, la presenza di schermi naturali ‘alla
propagazione del rumore, quale ad esempio 1o stesso corpo stradale. 1 calcoll sono stati svolti utilizzando il
metodo del ray-tracing ¢ sono basati sugh algoritmi € sui valori tabelarl contenuti nel metodo di cali;;olo

ufficiale francese Nl\/[PB—Routes—%.

*area risuita interessata anche dalla presenza di altre

- Linea ferroviaria Alta Velocita Milano-Napoli
. TEEM (Tangenziale est esterna Milano).
. SP40
- SP 140
- SP115
- Sp204
- SP17.

|
. . . - L
infrastrutture. L7intersezione delle fasce di pertmenza

_ autostradale con quelle delle due infrastrutture considerate, determina ’applicazione dei livelli di soglia. In
particolare, s0n0 state considerate le seguenil sorgenti concorsuali: :

i

L]
L]

I
f

Jl
Sulla base del DPR 19/3/2004 n°142, per quel che riguarda le infrastrutture stradali, € il DPR 18/10/1998
n°459, per la linca ferroviaria, sono state individuate le ampiezze delle fasce di pertinenza delle infrast}'utture

coinvolte, con i relativi limiti normativi applicabili, riportate nella tabella seguente:
Tabella 8-11 — Esempio di Himiti normativi per concorsualita

Riferimento

Jnfrastrutturd Tipologia

Tabefa 2 * DFR

A - autostrada A
19732004 N*142

{*) La Tabella 2 del DPR 19/372604 142, fa riferdmento alle

. R Ampiezza fasce ai 1 it normalivi
Sottetpologia B
pertinenza {m}

100 (fascia A

150 {fascia B
=Gtracde esistent € assimilabiti (Ampliamenti ‘.{' asse,

sfiancamenti e variant’. Sulla base di tale Tabefla, le strade di tipo € sl suddividono in Ca {strade a carreggiate separate &
tipo IV Cnr 1980) e Cb (tutte ie aftre strade extraurbane secondarie). T
™ia Tabelia 1 del DPR 197372004 n*142, R riferimento alle “Sirade di nuova reallzzazione”. Secondo § me@esitﬁi critetd
delta Tabelia 2. e strade o tipo © sl suddividonoin €1 € C2, con Funica differenza delrampiezza defle asce i perﬁlhenza.

Scenari simulati

QCENWly oI mms

Sono stati simulati 1 seguenti scenart:

1) Stafo attuale: sorgente stradale attuale nelle condizioni di traffico fomnite dallo studio del traffico per lo
|

scenario dattuale;
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2) Post OPeram senza mitigazion;- sorgente stradale allo stato futuro, secondcé le caratteristiche l
plancaltimetriche fornite dal progetto stradale ¢ e condizioni di traffico definite dallo studio relativo per ’

4 Programmatico 2035. Scenario programmatico relativo all’anno 2035, !

Definizione det sistema di mitigazioni

L’elenco delle barriere antirumore € riportato nella Tabella 8-12. L’impegno complessivo in opere di

mitigazione ¢ pari ad uno sviluppo di 3322.45 m, ripartiti in 2274'-.'00 m in carreggiata Nord e 1048.48 m in :
. carreggiata sud e per una superficie complessiva di 15898.25 m2. '

Tabella 8.12 — Elenca barriere antirumore

%\
mm |
_ ; {
Caratteristiche Lecniche barriere acustiche
= e lecniche barriere acustiche )
RN
I

L'obiettivo primario del contenimento delle €missioni acustiche & stato accompagnato da, valutazioni sy
piano architettonico e dell'impatto ambientale (effetti visivi e percettivi dell'utente dellinfrastruttura e di chj
ne sta al di fuori). Le barriere Previste in progetto sono costituite da pannellature metalliche fonoassorbenti dj
colorazione verde, con la parte sommitale in materiale trasparente (PMMA). I montant; sono realizzati in
acciaio e vernicjati con colorazione associata a quella del pannello, Per ogni altezza prevista & stata
individuata la quota parte di PMMA, in generale pari al 25% dell’altezza complessiva della barriera.

Le caratteristiche acustiche T le barriere song le saguenti:

Caratteristica Norma dj riferimento
assorbimento acustico [ UNI EN 1793-1
BlLa

isolamento acustico {DLR) | UNI'EN 17932

previste p

. i ‘
Intervenyi diretti sui Ficettori Q"
SEELYEnl alretli sui ricettori




v

scelta basata sull’esperienza maturata in numerose campagne di monitoraggio da cui ¢ €emerso che anche
serramenti di tipo vecchio possono tale valore di fono-isolamento. Tale ipotesi € stata confermata sul campo.

|
!

Risultati delle simulazioni
|

Nell’allegato “MAM-QAMB—RIM-001_043” sono riportate le informazioni relative alla componente“
rumore: censimento recettori (001-013), risuliati in forma grafica deile simulazioni acustiche senza.
mitigazioni nello scenario di progetto (014 _024) delle simulazioni acustiche in presenza di mitigazioni (01 52
035). In particolare, sono riportati gli edifici per i quali risultano rispettati 0 superati i limiti dilegge previsti”
i
|
analisi, gia nello stato attuale ante-opram, emergono alcune criticita caratterizzate dalla presenz;
edifici residenziali in fascia di pertinenza A € B; in particolare sono quattro i centri abitat;?

in assenza di mitigaziond.

Da questa
di numerosi
principali interessati:

- Cerro al Lambro — localitd Riozzo, .
- S.Zenone al Lambro, ?

- Lodi Vecchio,

- Borgo San Giovanni. .
Per sanare queste CTiticita sono state inserite 19 barricre fono-assorbenti; i risultati (aggiomnati in seguito alle
richieste di integrazione) sono riportati nel documento “MAM1005 2 e nel relativo allegato “MAM-QAMB-
RUM-ALL2". La Tabella 2-1 riporta una sintesi che evidenzia la variazione del numero di ricettori
residenziali fuori dai limiti pormativi nelle quattro ipotesi di calcolo e ciog, nello stato attuale, nello scenario
programmatico, nello stato di progetto senza mitigazioni ¢ nello stato di progetto con mitigazioni. Nella
Tabella 2-2 sono riportati i1 numero di interventi diretti nelle quattro ipotesi di calcolo e in Tabella 2-3 sono
invece riportati il numero di abitanti soggetti a livelli superiori ai 55 dBA. i

2.1 - Variazione ricettori residenziall fuori {imite |
241

Tabhella
Aftuale

Programmati

co non mitigato

Post opetam hon mitigato 307

Post operam mitigato 208 29,0%

- riduzione rispetto a Attuale -13,7%
Programmatico on mitigato | -25.4% 1
Post operam non mitigato -32.2%

Tabelia 2-2 — Verifiche interventi diretti

Programmaticc non mitigato | 28
Post operam non mitigato 35
Post operam mitigato
_riduzione rispetto a

Attuale
Programmatico non mitigata
Post operam non mitigato

Da tali tabelle si evince come gli edifici fuori dai limiti di legge passano dal 33.6% della situazione attuale al

399, circa nello scenario programmatico a causa della crescita del traffico € della ridistribuzione deiflussi

ad opera degli interventi infrastrutturali previsti (Tangenziale Est Esterna — TEEM in primo luogo). Con la
ento di progefto senza mitigazioni, € il conseguente ulteriore incremento di

realizzazione dell’ampliam: 1
traffico sopra richiamato, il numero di ricettori fuori limite sale al 42.8%. Tale aumento & dovuto].anche

all’avvicinamento della sede autostradale ai ricettori presenti. Analogamente si registra il mcdesimq' trend
tivelli superiori ai 60 dBA in facciata e quindi potenzialmente soggetti ad intervento

diretto: da 14 nello stato attuale,a 28 nello scenario programmatico ¢ a 35 nello scenario progettuale" senza

anche per gli edifici con
mitigazioni. i
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Per quanto riguarda il numero di abitanti esposti a livelli di rumore superiore ai 55 dBA si'passa, nei suddetri
scenari, da 769 (14% della popolazione), a 971 (18% , & 1210 (22%).

TabeHa 2-3 — Esposizione supertore a 55 dBA per numero di abitanti !

Attuaie 769 14,1% 1
Programmatico non mitigato | 971 1 17.8% :
Post operam non mitigato 1240 22.1% 1
Post operam mitigato 295 ' 5,4% .
- riduzione rigpetto & Attuale £1,6% '
Programmatico non mitigato | -69 6%
Post operam non mifigato | -75.6% . \%

dal 42,8% della situazione post operam senza mitigazioni al 29% della situazione post operam con
mitigazioni. Gli esuberi sono comunque quasi tutti concentrati in edifici fuori fascia, mentre, in Fascia AeBi
Superamenti sono esigui. Contemporaneamente s registra anche ‘una notevole riduzione del numero di
edifici su cui verificare Ia necessita di intervento diretto passando; questi passano da 35 (4.9.1%) della

|

notevole diminuzione del numero dj edifici con livelli di impatto superior ai limiti di legﬁe; questi passano
situazione post operam senza mitigazioni a 2 (0.3%) nel post operam con mitigazioni. \

Relativamente al numero dj abitanti soggetto ad un’esposizione superiore ai 55 dBA, i ri':sultati mostrano (/{ A
anche in questo caso un sostanziale miglioramento della qualita acustica dell’area, passando da 1210 abitanti \
(22.1%) nel post Operam senza mitigazioni a 295 (5 -4%) nel post operam con mitigazioni.

Nel complesso, si puo quindi ribadire che, con Ia realizzazione delle mitigazioni previste nel progetto della 2“
quarta corsia nella tratta oggetto di intervento, i livelli dj impatto acustico si abbassa:;{o notevolmente
andando a migliorare di molto i clima acustico e I’esposizione al rumore della popolazione dell’area in é

studio,
CONSIDERATO che .

pertinenza) sono generalmente superiori ai livelli limite delle classi I, I, ¢ 1II sopratutto per il periodo
notturno (rispettivamente 40, 45 € 50 dBA); tuttavia in termini assoluti tali gli esuberi sono contenuti tanto
da poter definire il clima acustico a tali distanze poco rumoroso e compatibile con la residenza ¢ I'impatto

non significativo sulla salute pubblica. ‘ i
CONSIDERATO E VALUTATO che i ‘ct“" L

fascia pit vicina all'infrastruttura, le attivitd dj risanamento dovranno essere armonizzate con i piani di
risanamento comunale). Risolti i superament: di Fascia A ¢ stato ottimizzato il dimensionamento delle
barriere acustiche in modo da massimizzare il conseguimento del rispetto dei limiti di Fascia B ¢ delle Clasgi
acustiche di appartenenza per i ricettori fuori fascia.




p
I

I centri abitati per i quali si verificano alcune situazioni di superamento dei limiti di Fascia B ¢ di

Classificazione acustica sono: i

1. Cerro al Lambro loc. Riozzo (km 0+500 - 10+500 carr nord): il tratto dal km 9+500 al km 10+000
risulta di fatto completamente mitigato; mentre permangono dei ricettori fuori limite localizzati trzi!ﬂ
km 10+000 e il km 10+500; in questo tratto pur aumentando le dimensioni della barriera F06
(incremento dell’altezza da 5 a 6m e della lunghezza da 165m a 165+60m verso sud) si riescono ’é.d
climinare solo due esuberi dei limiti di fascia B o della classe II (per i fuori fascia), sui circa ':40
presenti. La riduzione media ottenibile & di solo circa 1,5 dBA.

2. San Zenone al Lambro (km 13+000 - 134500 carr sud): incrementando il dimensionamento delia
barriera F11 (incremento dell’altezza da 5 a 6m e della lunghezza da 175m a 175+50 m verso sud) si
ottengono riduzioni medie di quasi 2 dBA eliminando gli esuberi previsti sul lato est del centro

abitato (ricettori in Fascia B), ma non quelli fuori fascia.

3. Lodi Vecchio (km 18+500 - 19+500 carr nord): in questo €aso si potrebbe innalzare unicamenté la
barriera F15 a 6m ottenendo riduzioni di solo 1 dBA che permetterebbe di climinare alcuni esuberi

dei ricettori in Fascia B. .
i

4. Borgo S. Giovanni (km 214500 - km 224000 carr sud): aumentando le dimensioni delle barrliere
previste in progetto (innalzamento a 6m) si ottiene anche in questo caso una riduzione media di sfolo

1 dBA che eliminerebbe alcuni esuberi in Fascia B. i
1]

Complessivamente le modifiche apportabili al progetto non producono miglioramenti significativi del clima
acustico rispetto a quanto fanno i sistemi di mitigazione gia presenti in progetto; tale clima resterebbe
sostanzialmente invariato, a scapito di un costo maggiore e di un maggiore impatto visivo e di intrusjone
percettiva delle barriere acustiche. A peggiorare il ¢clima acustico contribuiscono le riflessioni sonore %;ulle

barriere presenti lungo la linea ferroviaria AV Milano — Bologna. _ |

Incrementare lo sviluppo delle barriere acustiche comporta benefici marginali decrescenti in termini di

riduzione dei livelli acustici per 1 ricettori pid lontani, andando mvece ad aumentare 1’impatto visivo degli

schermi acustici. ! _

|

VALUTATO che in merito alla componente rumore 1
- Allo stato attuale sono presenti delle criticitd dovute al fatto che numerosi edifici residenziali ((Z:lasse

I della zonizzazione acustica) sono localizzati in fascia di pertinenza A e B dellinfrastruttura
esistente; ¢ il quadro programmatico prevede un peggioramento di tali situazioni;

- Le mitigazioni previste nel progetto di ampliamento apportano un miglioramento del clima acustico
dello stato attuale e di quelio del quadro programmatico sebbene permangano alcune cﬂticit;;él; gli
esuberi sono comunque quasi tutti concentrati nei riceftori fuori fascia, mentre in Fascia A e Bi

superamenti sono esigui; fi-

- Nel complesso, con la realizzazione del progetto i livelli di impatto acustico si abbassano ¢ vanno a
migliorare il clima acustico e 1’esposizione al rumore della popolazione dell’ared in studio. :

‘.

i

Fase di cantiere

Caratterizzazione del clima acustico !

Sono state individuate le situazioni (aree di cantiere, ricettori, attivitd) per le quali potrebbe essere necé:‘ssario
richiedere un’autorizzazione in deroga ai limiti previsti dalla normativa. Al fine di caratierizzare il!:carico
. acustico presente nell’area, nel dicembre 2010 ¢& stata effettuata una campagna di monitoraggio acustico. In
particolare, sono stati effettuati i seguenti rilievi: : j

- n. 2 rilievi giornalieri finalizzati alla caratterizzazione acustica delle aree di canticre '
1
1

- n. lrilievo gi@g?al‘;cro finalizzato alla caratterizzazione dei livelli di fondo ambientale
A
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Tabella 8-20 ~ Postazioni di monitoraggio :
i . , Caratterizzazione de|
m Cornegliano Laudense Cascina Papina fondo ambientale
‘ ' . Caratterizzazione area di
m S. Zenone aj Lambro | via Cascina Biahca 1/4
Caratterizzazione area di

Tabeila 8.21 — Sintes] dej rifievi fono Isure di 24 ore

anche in riferimento alle problematiche ambientali (e in particolare I’inquinamento acustico). Per questil
cantieri sono state svolte simulazionij relative ad una situazione * regime”, senza identificare sottofasi
prevedendo un certo numero di mezzi in attivity. La valutazione dell’impatto acustico ¢ stata effettuata

Le attivita Tumorose associate alla realizzazione del Progetto possono essere ricondotte essen?;iahnente atre
tipologie di sorgenti: . . |

- cantieri fissi:
~  cantieri mobili ossia e lavorazione Iungo il nuovo tracciato;
- traffico indotto, a

cantieri fissi

Per quanto figuarda i cantieri principali, sulla base dell’analisi dj installazioni cantieristiche; analoghe, &
possibile ipotizzare 1a presenza dj: — ‘
S

e g e

" cantiere operativo | - @
l impianto di betonaggio :
* 1impianto di bitumazione '
* I autobetoniery
* 1 pala gommata f\ '
* 1 frantumatore
* 1 autocarro : J
- cantiere operativo 2 )

* officina meccanica
"  autocarri

o M

N
¥
¥a
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k]
= 1 escavalore ’ ]
s 1 autocarro I}

1 cantieri in oggetto sono localizzati nel Comune di San Zenone al Lambro dotato di piano di classiﬁcaziorﬁe
acustica (MAM-QAMB—RUM-OOI_OB). . |

|

I risultati dei calcoli sono riportati in Tabella 8-26 € nell’Allegato “MAM-QAMB-R[M-O37”, in cui per
ognuno dei punti di calcolo sono stati mostrati i livell di impatto complessivo (rumore cantieri + fondo
ambientale) da confrontare con i limiti di immissione, € il differenziale (impatto complessivo — rumc;m
cantieri) da confrontare cont il limite differenziale. La verifica del limite differenziale richiede Ia valutazione
dei livelli in ambiente abitativo (a finestre aperte © chiuse) ¢ pertanto 1 parametro calcolato, che si riferisce ai
livelli di impatto in facciata al ricettore, pud essere considerato solo un indicatore del possibile l'welllo

differenziale in ambiente abitativo.

fi
.
VALUTATO che b

1 risultati mostrano un sostanziale rispetto dei limiti di emissione ¢ di immissione. Relativamente ai limiti
differenziali, si registran® dei lievi esuberi In corrispondenza dell’edificio n.82 sia al primo che al secondo
piano. Per rientrare nei limiti differenziali previsti, si rende necessaria I’installazione di una barriera di
altezza pari a 3.00 metri ¢ lunga circa 200 metri, localizzata lungo i lati sud ed ovest del perimetro:{dcl
captiere. I risultati delle valutazioni sono riportati in forma numerica nella seguente Tabella 8-27 € in forma
grafica nell’ Allegato “MAM-QAMB-RUM—O3S” da cui si evince il pieno rispetto anche dei lilmiti

differenziali. )

CONSIDERATO che

[

!.

i

cantieri mobili |
Le attivitd previste per Jallargamento alla quarta corsia sono assimilabili 2 quelle per 1a realizzazio],r'ic di
nuove costruzioni stradali. La scelta dell’attivith da simulare & stata effettuata in ragione della’ loro
rumorosita e della durata delle lavorazioni. Alla luce di tale analisi le attivita piil impattanti sono risultate
esserc 1a realizzazione di rilevati e in particolare la fase di “movimentazione terra per la realizzazior'li'e del

rilevato”. I

il
Una volta individuati 1 singoli macchinari |a rumorosita complessiva delle attivith previste & stata effettuata
una simulazione al fine di stabitire il decadimento lineare del rumore man mano che ci si allontana dalll’area
di cantiere. Sulla base dei risultati ottenuti, sulla distanza dei deetiori e sulla classificazione acustica delle
aree, sono state individuate le arec potenzialmente maggiormente impattate dalle attivita. Risultano di

particolare interesse:

1. T'area in prossimita della km 10-+000 posta nel Comune di Cerro al Lambro con la presenza di lédiﬁci
Jocalizzati a circa 55-60 metri dalla sede autostradale e in Classe IV del Piano di Classificazione
Acustica Comunale; } ‘

2. Pareain prossimita della km 13+500 posta nel Comune di San Zenone al Lambro con la presenza di

edifiéi localizzati a circa 150-155 metri dalla sede autostradale e in Classe 11 del Piano di
Classificazione Acustica Comunale; i

3. I'area in prossimitd della km 18+500 — km 19+500 posta nel Comune di Lodi Vecchic:i' con la
- presenza di edifici localizzati a circa 110-115 metri dalla sede autostradale e in Classe IV del

Piano di Classificazione Acustica Comunale; )

4. Varea in prossimita della km 21+800 posta nel Comune di Borgo San Giovanni con la pre_lscnza di
edifici localizzati a circa 100-155 metri dalla sede autostradale ¢ in Classe IIINV del Piano di

Classificazione Acustica Comunale. .

i

| |
Sulla base di tali dati, sono state individuate due arec di approfondimento entro cui effettuare delle
simulazioni localizzate. In particolare, sono state effettuati gli approfondiment nelle aree 1 € 4 os;v:,ia quelle
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programmati, rediga in ogni caso la Valutazione di impatto acustico per tutte le aree di cantiere € i cantieri !
|

4

mitigazione, nonché specificando I’entita e 1a durata delle deroghe richieste. i

La scelta sulla tipologia di Iavorazione & ricaduta sulle lavorazioni potenzialmente pit rumorose tra quelle
previste per tali attivita,

i.
Tabella 8-28 — Emissioni sonore in freqguenza delle sorgenti principali %\ '
Frequenza (Hz) i Lw Lw
c
MAGCHINARIO FONTE 83 | 125 | 250 | 500 | 1000 | 2000 | 4000 . 8000 | (dB} | (dBA}

Apripista CPP | 1125 1852 | 111.0 | 1104 | 1080 107.3 1 1002 | 943 | 1177 | 1135

Pala meccanica cingolata CPP_ | 115.2 | 109.8 | 1075 | 1079 168.0 | 107.7 | 100.8 | 933 | 1184 | 1130

Escavatore cingoiato CPP_ | 1127 | 1654 | 1031 | 989 | aa7 918 ) 883 | 817 | 1141 | 1014

Autocano dummper CPP_| 113.1 ) 109.7 | 109.7 | 111.1 | 1119 | 102 ] 1020 | 923 | 1200 | 1159

Rulle compressore CPP | 1090 ) 975 | 9656 | 981 | 993 85.0 | 873 | 821 | 1108 10@

CPP = Conoscere per prevenire n® 11 — La valtazione deffinquinamenta acustico dei cantleri ‘edili - Comitato paiitetico
teritoriale per Ia prevenzione infortuni, Figiene e Fambiente di lavoro di Torino e Provincia .

Cantiere mobile 1

nell’ Allegato “MAM-QAMB-RUM-O40”, in cui per ognuno dej punti di calcolo sono stati'calcolati i livelli
di impatto complessivo (rumore cantieri + fondo ambientale) da confrontare con i limiti di immissione e il

I risultati delle vahutazioni sono riportati in forma numerica nella Tabella 8-30 e in forma grafica C%
differenziale (impatto complessivo — rumore cantieri) da confrontare con il limite differenziale.

I risultati delle valutazioni sono riportati in forma numerica nella Tabella 8-31 e in forma grafica
nell’ Allegato “MAM-QAMB-RUM-041", La presenza di una barriera permette il pieno rispetto dei limiti di
emissione ¢ di immissione e degli esuberi sui limiti differenziali. Sara dunque da valutare I’eventuale
necessita di effettuare da parte delle imprese che Opereranno richiesta in deroga dei limiti di rumore secondo
le procedure definite dalla normativa. :

Cantiere mobile 2 i G

La verifica della compatibilita degli impatti con i limit; di legge previsti seguird gli stessi _;:riteri visti per
quanto riguarda i cantieri fissi. I risultati delle valutazioni sono riportati in forma numerica nella Tabella 8-32
e in forma grafica nell’Allegato “MAM-QAMB-RUM-O42”, in cui per ognuno dei punti di calcolo sono stati
calcolati i livelli di impatto complessivo (rumore cantieri + fondo ambientale) da confrontare con j limiti di

Immissione e il differenziale (impatto complessivo - rumore cantieri) da confrontare con il limit
differenziale.




T

metri (generalmente 100 metri circa ¢ comunque realizzate in maniera da schermare completamente i mezzi
di lavoro presenti). I risultati delle valutazioni sono riportati in forma numerica nella seguente Tabella 8-33 e
in forma grafica nell’Allegato “MAM-QAMB-RUM-043” da cui si evince il pieno rispetto anche dei limit.
differenziali. ' ni
;!'
Rumore dei transiti di cantiere ‘|
1i piano di movimentazione delle materie sviluppato nel Quadro progettuale, oltre a garantire la tracciabilith
dei materiali, ha avato anche 1o scopo di individuare i percorsi dei mezzi utilizzati per il trasporto del terreni
edegliinerticla quantificazione dei relativi transiti. 4

L’installazione dei siti di cantiere per la realizzazione delle opere e l'utilizzo di siti di cava pér
I’approvvigionamento di materiale comporta la necessitd di individuare la viabilitd esterna coinvolta nel
traffico dei mezzi di trasporto. Tali percorsi non potranno utilizzare 1’asse autostradale in quanto je aree di
cantiere, pur essendo in adiacenza all’autostrada, non hanno un accesso diretto alla sede autostradale, ma
solo varchi per i mezzi operativi. !

Gli approvvigionamento esterni di terre e inerti avverranno utilizzando la $S 9 Emilia dat sito di origine (si
vedano le tavole con la localizzazione delle cave € discariche/impianti di recupero, MAM-QPGT-047)
all’incrocio con la SP 204 in localita Sordio, € quest’utlima viabilita fino a San Zenone al Lambro dove sono
localizzate le aree di cantiere. I transiti per la movimentazione del materiale necessario alla realizzazione del
rilevato ampliato, alla fresatura e demolizione della pavimentazione esistente avverranno quasi
esclusivamente lungo l’autostrada o la pista di captiere realizzata sull’impronta dell’ampliamento. La
viabilita locale (individuata nelle tavole MAM-QPGT-039-041) sard interessata solo per raggiungere
specifici siti di lavorazione, per periodi temporali limitati ¢ concentrati. q

Dal bilancio delle terre e dei materiali riportato nel quadro di riferimento progettuale si & evidenziato cormla"le
quantitd di materiale da movimentare siano significative sia per i movimenti lungo linea, sia per gli
approvvigionamenti esterni. Per il calcolo dei transiti medi giornalieri sono stati utilizzati alcuni parametri
caratteristici delle lavorazioni stradali: la capacitd dei singoli mezzi per il trasporto dei materiali (15 mc); il
numero di giorni di lavoro mensili (21), le ore di attivila dei cantieri (10, indicativamente dalle 8.00 alle
18.00). 1 flusso orario dei mezzi previsto & riportato in Tabella 8-34. !

Tabella 8-34:Flusso dei mezzi di trashoréo del materiale in ingresso e in uscita dal
cantiere (transiti monaodirezionati/ora}.

MESI Aagtgi?ﬂgl gen | feb | mar | apr | mag g | wg | age | set oft | nov | dic |
movimenti lungo linea 1"anno | O 4] a 0 7 7 7 7 18|18 18 18
{autostrada o impronta .

ampliamento) 2amo| gl 1g|1a | 18|18 ]18]18l11 |11} 111110
movimenti da/per siti estemi | 1°anno | O 8 g0 2121212 g g | 81| 8
(cave, discariche, siti di -

destinazioni, impianti) amo| g | g ja s |8 {88177 177|111 19] 18

B i .

A parte nelle fasi di approntamento e dismissione del cantiere il numero di transiti orari andata/ritorno sulla
viabilita ordinaria risulta pari a 16 viaggi a/r all’ora, nella parte centrale del programma di lavoro, pari a circa
il 30% dell’attuale flusso di mezzi pesanti sulla SP204 e al 15% sulla S89 (tali incidenze si riducono a 11,'5%
¢ 2,4% se si considera il flusso totale —leggeri + pesanti- sulle due viabilita citate). Per quanto ’entita dei
transiti stimata non sia del tutto trascurabile in confronto al traffico che interessa la viabilitd esistente gli
impatti acustici aggiuntivi saranno ridotti, in quanto gli incrementi di emissioni acustiche saranno inferiori a
1 dBA. Quindi I’impatto del traffico di cantiere sulla componente rumore sara di fatto poco signiﬁcatiﬁro.

i

VALUTATO che . i

i
Il presente studio ha riguardato gli impatti acustici relativi ai lavori piu significativi ed estesi (ca::nticri
principali, cantieri mobili), ove possibile individuando anche le fasi pit impattanti & rumorose. Per ciascuna
attivita di cantiere sono state spiegate le metodologie di calcolo, i dati di input, le ipotesi progettuali e
riportati 1 risultati oftenuti con appositi modelli di simulazione. Ove necessario, si ¢ provveduto 2
dimensionare opportune mitigazioni acustiche indirette (barriere poste lungo fa via di propagazione del
36
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rumore), oltre a prevedere un set dj mitigazioni dirette sulle sorgenti (tunnel afonici): Relativamente aj :
cantieri fissi, & stata prevista P'installazione di una barriera di lunghezza pari a 200 metri e altezza pari a.3 |
metri da collocare in prossimita dei lati sud e ovest del cantiere verso Cascina Bianca, ' |

Per quanto riguarda i cantieri mobili, nelle aree individuate come potenzialmente impattate & previsto _
I'utilizzo di barriere mobili di lunghezza variabile (generalmente 100 metri circa ¢ comunque realizzate in i
maniera da schermare completamente i mezzi di lavoro presenti) e altezza pari a 5! metri. L’impresa

appaltatrice, in base alla propria organizzazione e ai tempi programimati, redigerd in ogni caso la Valutazione

. di impatto acustico per tutte le aree di cantiere e i cantieri mobili individuati come critici! nel rispetto delle

specifiche contenute nello Capitolato Ambientale e considerando il presente studio come base analitica ¢

modellistica, facendovi esplicito riferimento ed evidenziando le .modifiche evenmalmeme infercorse e 1

necessari correttivi alle stime dj impatto ¢ al dimensionamento delle misure di mitigazione, nonché

specificando I’entit3 e la durata delle eventuali deroghe richieste,

Yibrazioni

CONSIDERATO e VALUTATO che |

i Proponente ha provveduto ad individuare le aree critiche di influenza, relative all’impatto dovuto alle
vibrazioni. Tali aree critiche sono costituite da un fascia parallela all’infrastruttura che si estende fino a una
distanza pari a 20 m dal ciglio della strada.

Da quanto emerge dagli elaborati relativi al censimento dei ricettori svolto per gli studi acustici lungo il tratto
autostradale in studio non si trovano edifici residenziali né ad elevata sensibilita posti a disganza inferiore ai
20 m. Viene pertanto escluso qualsiasi potenziale impatto vibrazionale sul sistema insediativo presente.

Suolo ¢ sottosuolo
CONSIDERATO che per quanto concerne

Caratterizzazione dello Stato attuale '
. . i WL
Geologia e geomorfologia .

s.L.m. nella zona Nord a circa 75 m s.L.m. in prossimita dello svincolo di Lodj mentre, in corrispondenza del (/O

morfologicamente poco accentuato, ad andamento meandriforme, formato probabilmente dal Fiume Lambro
o dall’Adda, e attualmente percorso dal Cavo Sillaro (canale irriguo).

Alla scala dell’opera risultano estremamente importanti i processi legati all’azione delle acque di deflusso /A )
superficiale ¢ quelle legate all’azione dell’uomo (1’area ¢ caratterizzata infatti da un’elevata antropizzazion:

che ne condiziona I’assetto naturale) che ha-comportato una profonda modificazione del paesaggio, con la L

realizzazione di una fitta rete di canali frrigui,

Per un pid accurato riconoscimento delle forme geomorfologiche a grande scala dell’area si ¢ fatto ricorso
all’interpretazione di foto aeree scattate lungo una fascia di circa 2 km a cavallo del tracciato in progetto. La
fotointerpretazione effettuata ¢ basata sui 135 fotogrammi di un volo appositamente realizzato lungo il
tracciato da BLOM — Compagnia Generale Ripreseaeree S.p.A. di Parma. Le riprese del volo con
restituzione di dettaglio (scala 1:4.000 circa) sono del 9 febbraio 2009 e sono raggruppate in 6 striscidte
realizzate da una quota di 780 m s.l.m con camera Wild RC30 avente distanza focale di 153,28 \mim.

Nel mese di gennaio 2011 & stata svolta una campagna di rilevarento geomorfologico, consisti
essenzialmente nella verifica e contestuale revisione delle forme individuate per .mezzo della
fotointerpretazione oltre che nell’osservazione degli elementi geomorfici a media scala non apprezzabili Wv

dall’analisi delle foto aeree. |
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L’estrema ‘antropizzazione dell’area indagata ha alterato ¢ spesso completamente stravolto le morfologle
originarie in questo tratto di pianura la cui fisiografia & di per sé scarsa. L’elemento geomorfologico pin
evidente & costituito dai terrazzi di erosione fluviale legati al F. Lambro che, come evidenziato nella figura
sottostante, sono delimitati da scarpate asimmetriche percid le superfici terrazzate giacciono a quote diverse
ed in destra orografica sono a quote pill alte di circa 5 m rispetto a quelle in sinistra orografica.

Aliri elementi che modificano sostanzialmente la morfologia originaria del terreno sono le ex cave che ad
oggi sono reinserite nel paesaggio essendo per la maggior parte occupate da colture. Questi elementi
antropici presentano talvolta scarpate di altezza rilevante che raggiungono anche 78 m.

Dal punto di vista geologico I'area del progetio & costituita da depositi quaternari di etd compresa tratil

Pleistocene superiore € I’Attuale. Le unitd individuate sono rappresentate nelle tavole grafiche MAM-
QAMB-SUO-001.
i
Caratterizzazione geotecnica di massima :

1l tracciato interessa terreni alluvionali recenti attuali, costituiti da alternanze di sabbie e ghiaie debolmente
limose ¢ lenti di limi argillosi localmente sabbiosi. Dall’esame dei risultati delle indagini pregrcsse':" a
_disposizione & possibile osservare un primo tratto (fino al km. 12+500) in cui i terreni affioranti sono
costituiti da sabbie e ghiaie con scarsa presenza di frazione limosa, nel tratto successivo sono costituiti:'da
litotipi sabbiosi, da sabbia grossolana o sabbia limosa con ghiaia e frequenti intercalazioni di corpi lenticolari
di limi debolmente argillosi.

L’esame delle prove penetrometriche statiche (CPT) e dei sondaggl geognostici ha permesso di individuadre
generalmente: !

- nel primo tratto (fino al km 12+500) per uno spessore variabile da 2.0 a 5.0m circa si evidenzi%{no
terreni di riporto, sabbie e ghiaie debolmente limose. Tra 2.5 e 10.5 m dal p.c. si ha uno stfhto
intermedio costituito da limi argillosi sabbiosi. A maggiori profondita si rinvengono sabbie e ghiaie
eterogenee molto addensate; '

- nel tratto successivo si rinviene uno strato superficiale molto eterogeneo costituito da sabbie limg';se,
limi argillosi con sabbie e raramente inclusioni ghiaiose. Oltre i 10.0=11.0m si rinvengono sabbic ¢
ghiaie debolmente limose addensate, con lenti limoso-argillose e/o limoso-sabbiose. '

Nel periodo di esecuzione delle indagini geognostiche & stata rinvenuta la falda a profondita variabili tra
1.0+-7.0 m dal piano campagna. Considerate le modeste profonditd in cui & stata rinvenuta la falda,‘\nei
periodi di massima piovosita & presumibile che questa possa risalire fino a raggiungere il piano campagna.

i
Rischio sismico i
La classificazione sismica del territorio nazionale e le normative tecniche per le costruzioni in zona sis%pica
sono regolate dalle norme contenute nella OP.CM. n, 3274/2003 ("Primi elementi in materia di c.riteri

generali per la classificazione sismica del territorio nazionale ¢ normative tecniche per le costruzioni in Zona
sismica”), pubblicata sulla G.U. n. 105 dell’8 Maggio 2003. 'i

La Regione Lombardia, con la D.G.R. 14964 del 7 novembre 2003, ha preso atto della nuova classiﬁca%ione
dell’Ordinanza 3274/2003, entrata in vigore dal 23 ottobre 2005, in concomitanza con la pubblicaziorfé del
D.M. 14 settembre 2005 “Norme tecniche per le costruzioni™. 1l riferimento attuale della normativa tecnica
associata alla nuova classificazione sismica & costituito dal D.M. 14 gennaio 2008 ("Approvazione ":delle
auove Norme Tecniche per le costruzioni”), che sostituisce il precedente D.M. 14 settembre 2005, che &
entrato definitivamente in vigore il 01/07/2009. ' %i

Per quanto riguarda il territorio in studio, si osserva che I’opera si trova in zona con accelerazione si§mica
pari a 0.050 - 0.075 gechetuttii comuni interessati ricadono in Zona 4 (“sismicith bassa”). {

Avree dismesse ¢ aree in bonifica I
. I
Lungo P’autostrada Al oggetto del potenziamento alla quarta corsia dinamica non sono state individuate aree
dismesse o in via di caratterizzazione ¢/o bonifica. i
il
Indagini ambientali relative ai terreni |
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1 tracciato dj progetto & statg Interessato da una campagna dj indaginj ambientali relative aj terrent in sito,
Svolta durante j mese di Febbrajo 2011, che ha Previsto Pesecuzione di 11 pozzetti superficiali.
L’ubicazione dei punti dj campionamento, |5 profondita di scavo e le relative profondita dj campionamento
S0no state dettate i base al volume di terreno da movimentare jp funzione dej brogetto stradale. | Parametr
rilevati songo seguenti- !

= clanurj liberi;

= Ruoruri;

= metalli pesant; (antimonio arsenico berilljo cadmio cobalig eromo totale mercurig nichel piombg
rame selenio stagne tallio vanadie ZInco cromo VD));

riscontrati aleun; Superament; relativamente a1, classe analiticg dei metall Pesanti. Circa 1’80y, dei

superiori ai succitat; limiti previst Per aree residenzialj ¢ verde pubblico/privato SOno stati riscontrati jn un

solo campione dj suolo: I"origine dj tale presenza & pit probabilmente connessa al traffico veicolare, .

Dalle evidenze analitiche fin qui emerse non song state rilevate criticjty tali da impedire Uimpiego delle terre ! J

Scavate per ]a Costruzione dj rilevati, riempimenti e sottofondi stradal; jn quanto: 1 "
il i i

essendo imputabile a4 valori di fondo naturale-antropico Presente in vaste aree della pianura padana
(Annuario dei dati ambientaf; . 2010 ARPA EMR); §
- si brevede, in ogni caso, dj riutiltizzare {] terreno scavatq solo all’interno del’area di \
competenza autostradale, in cui & lecito utilizzare terre € rocee da scavo cop concéntraziom' dei

Parametri compresj ry le colonne A ¢ B della Tabella 1 Allegato 5, Titolo V, Parte Quarta dej kp

D.Lgs. 152/2006, ;

SN :

§. Fase di cantiere; stima dei potenzigl; impatt;

Gestione delle terre ) !
L’impostazione generale s basa sull’ipotesi dj deposito e SUCCessivo riutilizzo dej maten'a};i di risulta
derivanti daj lavori d; Costruzione del progetto. Per la realizzazjone dell’ampliamentq alla quarta corsia §
Stata effettuata ung stima dei materiaj; Provenienti dalle attjvits di scavo, ed una stima dei fabbisogni dj
materiali per Ia realizzazione dej rilevati. I bilancj sono riportatj nej capitolo relativo alja cantierizzazione nej
Quadro progettuale.
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A
fondo scavo per evitare problemi di sifonamento € instabilith del piano di scavo. La realizzazione dei rilevati.
prevedra la messa in opera di uno strato di materiale granulare con funzione di anticapillare. |

Stabilita degli scavie dei rilevati l

I rilevati previsti sono generalmente inferiori ai 5+6 m. Localmente nel pressi delle opere principali le altezze
possono anche superare i 10 m. Le pendenze di progetto delle scarpate dei silevati in ampliamento € di quelli
di nuova realizzazione (svincoli ¢ puovi cavalcavia) sono 7(orizz):4(vert). Le problematiche relative
all’evoluzione del cedimento di consolidazione nel tempe non destano particolare preoccupazione data la
presenza diffusa di livelli sabbiosi che costituiscono una via preferenziale per la dissipazione delle eventuﬁli

sovrapressioni idrautiche, accelerando il processo di consolidazione. hi

In considerazione della morfologia pianeggiante del sito in studio € della tipologia di lavorazioni ’da
effettuarsi per 1a realizzazione dell’opera si possono escludere effetti sull’assetto morfologico € sulla stabi}}té

_ delle aree interessate dai lavori. Tuttavia sara posta la dovuta attenzione al mantenimento delle forme

presenti, con particolare attenzione alle incisioni dei corsi &’ acqua, ai paleoalvei, aghi orli di terrazzo.
Meodifica temporanea della destinazione d’use del suolo ':

Per quanto riguarda la modifica della destinazione d™uso del suolo, si osserva che il cambiamento

temporaneo non induce particolari interferenze sull’uso attuale, in quanto i siti di cantiere sono ubicati su
aree libere ad uso agricolo che verranno successivamente ripristinate.
i

|
!
campo base q Il
’area caratterizzazione 18re m‘ |
-’imianﬁ conglomerati bituminost & caicestruzZi l
M .

Le aree di cantiere Verramio inizialmente predisposte Aimuovendo il suolo fino ad una profonditd di circa 60
cm dall’attuale piano campagna per procedere successivamente alla posa dei diversi sottofondi in funzione
delle destinazioml delle varie arce (canticre operativo, campo base, area caratterizzazione terre, impianti
conglomerati pituminosi € calcestruzzi). 11 terreno fimosso sard stoccato temporaneamente in cumuli accanto
alle aree di provenienza &, al termine dei lavori, si procedera al ripristino dei siti ricotlocando il materiale
escavato. Inoltre, nella definizione delle aree di cantiere, si & fatto in modo di minimizzarne la dimensione,
per ridurre il pit possibile le aree occupate, compatibilmente cont }e esigenze di spazio legate alle fasi

esecutive, in ividuando anche un accesso diretto dall’autostrada per il cantiere operativo.

%

CONSIDERATO ¢ VALUTATO che
'

!

Fase di esercizio: stima dei potenziali impatti

Consumo di suolo

It consumo diretto di suolo ad opere ultimate & limitato sostanzialmente all’ ampliamento della carreggiata
(circa 4 m per lato) € all’adattamento delle corsie di jmmissione € uscita. Quasi tutic le arec sottratte %icadono

in zone destinate ad uso seminativo irriguo o in ambiti di pertinenza delle infrastrutture. Non sono interessate
arec boscate o di particolare pregio naturalistico. 1

1l consumo di suolo complessivo previsto dal progetto & pari a circa 13 ha, a fronte di una superficie attuale
1

di occupazione delle carreggiate di 53 ha: 1’aumento & quantificabile pertanto nell’ordine del 25 %. '

Alterazione dell’assefto morfologico

|
Poiché la configurazione del corpo autostradale di fatto non subira che lievi modifiche o adattamenti alla

1

pauova configurazione delle corsie di marcia, non si prevede alcuna modifica all’assetto morfologico dell’area

in studio. ‘

CONSIDERATO che per quafﬁlb riguarda terre € rocce da SCavo, rifiuti, pilancio dei materiali, s';uola
I
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RIEPILOGQ MOVIMENT; TER
CORPO AUTOSTRADALE

RE (m?)

0.20m
bonifica piang d; posa

S terre derfyanty d3: realizzazione ope-
'S: '€; 5cav1 oftre I borfics de! piana di
a Pose; scavi interferanza idrografiche;
g Seavi per eolletton idraylici
&
bonifica plano di pas ‘
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: b princo
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CORPO AUTOS?RADALE

1 NOTE \ m
0
£ categoria A3 approwigionamen catmi 0,30 mdel rilevata -
w® % 10 da cava
g E 5 i / totele
2L 8= aAtre categorie {tecr® generiche ne-
LE S - cessarie prindpAmente periaco- | temeincalonns agrrore. i
“f‘_ weyd : stmzionedelnuwiﬁiev‘aﬁstad&ili) tome in colonna B e tom &
et L ) ) teine.
Z g orticapiiare, aoprowigionamento
bl a 8 dacava
E Bontfica prano di pos2
— v
% .'.% -2 - Terre dertvanti da: realizzazione o
5} £s z pere; scavi citre i ponifica del pian®
7 - & ) di posa; scavt interferenze idrografi-
=85 g_ che; scavi per collettort tdrautict
=
R
z
=
- -
> frazione di terrenc scavaio con caratteristiche geotecniche {2t oa poter essere ruliizzato ol quale.
essere rutfizzalo previo ratamento dt stabiiz-

2 yrazione ¢l tereno
zazione a cemento.
2 yerre in colgana APE interventt su aree non di

scavato con caratiexistiche geotecniche tall ¢a poter

na B mevall, sigtemaziont morfotogiche gomprest ek

proprietd con gestinazione quse 3 verde pubblico 0 privaio 0 agricoto.
erventi averde in aree di pmpneté.

4 terre in colon
Tabeila 3-5~ gilancio movimenti teftd, cantieri
CANTIERE’
NOTE \ me
scotico 0,60 m 37.200
PRODUZIONL i
0,60 M
]
Tratenate da rilevatoy appravvigio-
namento da cava (0,5 m} 31.000
FABBISOGNt terre
materide misto granuiase, approv- 18.600
vigionamento da cava {0,3 i}
| -
\
: AWTILZA
i
i FONTI ESTERNE
ALL'&NTER\ENTO - .
j {cava, occato, atisi nateriate da flevato (0,50 m)
X progetti] atenate misto granufare (0,30 o)
i —
' DESTINAZION! {di-
; scarica, impianti &
k recupero, 3t pro-

E stata inoltre effettuata
Qavimentazioni stradali.
coinvolte nella costruzione della pavim

una stima dei fabbi
1 datit xiportati nella tabella seguente
i mentazione stradale.

identificano le volumetrie

sogni e delle produzioni di materiali per la realizzazione delle

'di materiale
|

L]

i
i
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Tabella 3.7: bilancio movimenti materia, pavimentazioni.

PAVIMENTAZIONI
NOTE Hic
- demolizione totali bianchi + neri 139.511
PRODUZIONE .
corsia d'emergenza + rampe bianchi + neri 52.286
marda jents blanchi+neri 47.225
miscele “totall 326616
FABBISOGNI inerti + leganti .
tdraulig misto cementato {bianchi) 64.001
misto bitumato {neri) 262.615
fondaziox:igrz;: misto granulare 44.801 I
da demolizioni proven _enti all'intervento di iblanchl «ert)
RIUTILIZZY ampliamento in oggetto
FONTI ESTERNE da cava ‘blanchi + neri
ALL'INTERVENTO inerti + leganti
(cava, mercato, akri tdraulicd da depositi AsP] (bianchi + nerf) £9.502
progettl) - - - TP
DESTINAZIONI (d;- miscele 1
scarica, trapianti di inertl + legany totali bianchi + nert 255
recupero, altrf pro- idraualicf
get) . [ '

Dall’esame della Tabella 3-7 si evince che il fabbisogno complessivo di materiali necessari per la
realizzazione delle pavimentazioni stradali & stimato in 370.617 mc circa: di questi una ql_iota parte, pari a
circa 152.172 me, sara approvvigionata da cava o deposito di inerti pregiati; una parte sard costituita dal
conglomerati bituminosi fresati dalle pavimentazioni del tratto in oggetto (127.932): 'una parte sara
approvvigionata da depositi dj proprieta di Autostrade per I'ltalia, pari a 89.502 circa. A tal proposito si
precisa che, stante Ic proiezioni ad oggi disponibili, si potra predisporre del quantitativo di fresato inserito a
bilancio, par a 89.502, daj tre depositi ASPI riportati in Tabella 3-8, naturalmente a meno di eventuali
variazioni dovute alla produzione (nel qual caso si provvedera all’approvvigionamento da ca\}a).

Tabella 4.3: Localizzazione, distanza e disponiblits stimata ai 31/1212011 dei Depositi di
proprietd di Autostrade per Pitalia,’

,ﬁposm distanza dal| stima disponibilita

ASPI cantlere {(km} me

Trezzo 41 31438 : '
Ubeido 55 61411

Pantenure |57 36782 :

Si prevede il parziale riutilizzo dei materialj inerti derivanti dalla fresatura delle pavimentazioni in asfalto.
Sulla base della normale pratica industriale il fresato soddisfa, per ’uso specifico, tutti i requisiti merceologi

D.Lgs. 152/06, come recentemente modificato dal D.Lgs 205/2010. In particolare, il fresato pud essere
ricondotto alla nozione di softoprodotto di cui all’art, 184-bis: risultano, infatti, soddisfatti tutti i criteri di cui
al comma 1, in particolare tale materiale verra riutilizzato senza subire trattamenti diversi.dalla normale
pratica industriale e solo ove ne sia certo ’effettivo reimpiego, senza danni all’ambiente, nell’ambito dello
8tesso sito o nello stesso ciclo che 1o ha generato.

Nella tabella seguente infine sono riepilogati i quantitativi dej principali materiali da costruzione necessari

per la realizzazione dell’opera in oggetto. <“‘“"“”H T ' g ?
- 1
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In relazione
prelievo degli inerti necessari all
estrattive sono state selezionate
progetto, sia per la
dell’inizio det lavori in oggetto (2012),

Tabefla 3~

9: stima delle demolizioni e del fabbisogni dei prin

struzione.
MATERIALI T
FABBISOGNI D.d.M.
Fabhisogno di calcestruzzo 1985424 | me
Fabbisogno di cemento per calcestruzzo 6048984 | kg
Acque 3474492 | HA
e v wearan| i
‘ DEMOLIZION U.dM,
Enoiizicmi calcesdnzzo l §.17446 | mc

tipologia di material
sia infine per la di

ai fabbisogni di materiale definiti dal progett
a realizzazione dell’interv
le cave, differenziate per Provinc
e coltivato, sia per la disponib
stanza dalle aree

cipali materiali da co-

Tabeila 3-10 — ATE individuate da Piano Cave delia Provincia di Milano
sigs Bacino di Comuni Velume di Produzions Rote Distanza’
- - Piano (M) media annua
ulenza interessati {mclannc) {hame)
ATEg28 -1 Colturano 830000 8% 0640 Cava Monte- 3,8
tiore
ATEQT? 5 San Donato, 1.250.00¢ £25.000 Cava Cna 4,0
San Guuliano Tecchione
ATEg3t -3 Fibido B 2.670.000 287.000 Cava C.na 10,6
Giacomao Giuseppina
¥ — Digtanza o fnea d’aﬁaﬁai‘sﬁuedﬂtmf?opﬂ vicing deif acze aulatiradaie
ATE — Ambilc Testoriake di riferimento in il & congerita fattivila ectraltva mel periodo divalfidita de! Plana Cave; pud
dere uno o pi noediamenti produttii cBseng costivito da cave, impanti ed Aftvis

p

Tabella 3-11 - ATE individuate da Plan

o Cave delia Provincla di Pavia

Sigta Bacino di Comunt Volume di Produzione Nate Distanza'
utenza interessati Ptano (mc) m(er:gama {kem}
ATEgs0 [Z3 Landriane, 1.500.000 150.000 Localita Pai- 3.3
Bascapé rana

1— Distanza In finea d'ana

Tra il sito ed A tratto piil vigino delfasse attostradake

ATE — Ambio Tt

Horene di rienmento in ¢ €

comprendere Lno o pii Iinsediament] proauttivi

conseniia fativita estrattiva nel periodo di validita del Plano Cave; puo
eiasciuno costilulto da ¢ava, impianti ed atii/ita ConNNEsSe

Tabella 3-12 - ATE indiv

iduate da Piano Cave della Provincia di Lodi

msedfang‘c;mr produtthi ciascuno

Sigla Ambito estrat- Comuni Volume di Produzione Note Distanza’
tivo . } Piano (M&} media annua
interessati : [mcfanino) {km}
ATEgt ATE G1 “Bel- | Montanaso 1.628.000 168.500 - 6,3
giardino™ Lombardo,
Lodt
ATEY9 ATE G9 “C& Borgo San 3.550.000 355.000 - 1,5
dell' Acqua” Glovanni
ATEG10 ATE G10 Casaletto 150.000 15.000 - 2,2
«“gemareggia” | Lodigiano
ATEg12 ATE 12 ~Sol- | Corte Palasio 800.000 50.000 - 8,7
tarico Ovest”
1 — Distanza in [nea d'arta tra li sito ed B {raito pii vicino deffasse attostradake
ATE — Ambilo Terioniale of riferinento i £ui & consentita Fattivitd estrattiza nef periodo di validita del Piano Cave; pud
cosftuilo da cava, implanti ed aithditd connesse

"

comprendere una o pi

o sono stati individuati i siti di cava idonei per il
ento (elaborato MAM-QPGT-047). Fra le aree
ia, considerate utili all’intervento 'di
ilita dei materiali al mometo
di cantiere (si vedano le tabe}le
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1. rifiuti derivanti dall’attivity dej cantieri fissi o attivita del campo base, che vede la presenza dei
baraccamentj per le maestranze ¢ degli uffici con § relativi servizi annessi (servigj igienici, mensa),
determiners Ig produzione di yp certo quantitativo dj rifiuti che POSsono essere agsimilati ai normali
rifiuti urbani, 4 gestione di questi rifiug sar svolta in conformita cop j regola:menti comunali dj

San Zenone a} Lambro ¢ in accordo con il Soggetto gestore de] servizio di racdolta e trattamento

autorizzati specificamente per il recupero dj tali tipologie dj rifiuti. L’elenco degli impjant
autorizzati alja lavorazione e Smaltimento di rifjutj Provenienti da attivity di demolizione,
frantumazione ¢ costruzione, secondo gli specifici codici CER, Posti nelle vicinange del tratto di A]

3
in ampliamento ¢ rportato a] par. 3.5.5 de] Quadro di Riferimento Progettuale (MAM-QPGT—R); tali (_/l

gli impiant SOno stati ricercati fra le imprese autorizzate alla Gestione dej Rifiuti ai seng; della
Dormativa vigente (Piano Provinciaje per la Gestione dej Rifiuti - DGR Lombardja: n. VII/008907

Ambiente idrico
2nente idrico
Acqne superficiale
PRESO ATTO che

Stato attugle
A0 altugle
Reticolo idrico
2L0C010 drico




o ———r - A A o

numerosi cavi jrrigui. I reticolo idrografico naturale & costituito essenzialmente dal Fiume Lambro (unicaj
interferenza apparienente al reticolo idrico principalc) scavalcato in viadotto; tutte e altre aste interferenti!
sono rogge o canali di irrigazione artificiali, scavalcate con ponti, ponticelli 0 tombini. Nelle tavole graﬁche'l

MAM-QAMB-‘.[DR—OOI & illustrata la rete idrica dell’area in studio. I

Fiume Lambro

LAUITE Aeive ==

I} Fiume Lambro ha origine in comune di Magreglio (CO), nella zona compresa fra i due rami del Lago di
Como. Dopo un tratto che termina nel Lago di Pusiano, lascia i territori montani p iniziare la discesa verso
1a pianura densamente urbanizzata ed industrializzata della Brianza, confluendo, infine, nel Po tra Orio Litta
(LO) ¢ Chignolo Po (PV). Nei suoi 120 km di corso (breve, s¢ paragonato ai duc grandi fiumi che 16
fiancheggiano, Ticino ¢ Adda), il Lambro presenta i caratteri tipici di fiume prealpino, ossia direzione
regolare, portata modesta, variabilitd € stagionalita delle portate dovuta anche all’assenza di ghiaccial nel
bacino di alimentazione. I due affluenti naturali principali del Lambro sono il Seveso ¢ il Lambro
Meridionale, che & il proseguimento del Fiume Olona. La superficie del bacino imbrifero sotteso alla sezioﬁe
di confluenza con il Fiume Po & di 2217 kan2. La marcata tendenza erosiva del Lambro & testimoniata dalla
presenza di almeno tre ordini di terrazzi di erosion¢ la cui scarsa continuita, per quanto detto sopra, ne
impedisce V’immediata individuazione. La continuitd € U evidenza di questi elementi morfologicl
diminuiscono ulteriormente verso Sud coerentemente con 1a diminuzione dell’energia di trasporto propria del
corso d’acqua ele conseguenti Minore erosione € Maggiore deposizione. {

i
11 Lambro ha un andamento planimetrico di tipo meandriforme € la sua configurazione denota uno stadio di
maturazione avanzato con 1’alveo incassato nei terrazzamenti e con una traccia ben definita. I fenomeni -di
dissesto nell’ambito della dinamica del corso d’acqua cotrispondono essenzialmente ad erosioni spondali e
scalzamenti delle opere di difesa. Il Fiume Lambro & attraversato dall’autostrada in corrispondenza della
progressiva 11+798.00 km; ’Ente di competenza € I’ Autoritd di Bacino del Fiume Po. T ponte sul corso
d’acqua verra realizzato in modo simmetrico (a monte € 2 valle), rispondendo ai requisiti idraulici prci}.isti
dalle normative vigenti (PAT) ¢ senza incrementare V'attuale grado di rischio. II{

ix

Reticolo idrografico minore "

Oltre al corso d’acqua principale, ’area in studio & solcata da una fitta trama di corsi d’acqua minori
costituenti 1a rete imigua di competenza consortile che scorTe seguendo la topografia blandamente degradante
verso Sud. Tl progetto di ampliamento dell’autostrada Al nel tratto tra Milano Sud e Lodi attraversa,
procedendo da Nord Ovest verso Sud Est, le interferenze riportate nella seguente tabella, insieme; alla

progressiva di attraversamento & al Consorzio di Bonifica competente per il territorio.

Tahella 3-1 {nterferenze idrog rafiche secondiarie

Progressiva attraversameide Consorzic di Bonifica
[km] competente
pazzola 10+366.00 Est Ficiho - Vitloresi

Cave Lot —| 434258.00 Consorzio Iviguo Naviglio Olona

i Nediuda
R RN L R e Todigana
Cavo Silaro 18+446.00 Muzza Bassa { odigiana
Roggla Balzarna 15+900.00 MuzZza: Bassd Lodigana
20+635.00 Muzza Bassa todigiana

Muzza Bassa Lodigiana

2t+787.00 Muzza Bassa Lodigiana

g

|

f\\

F
5

Corsi d'acqua Sheoetti @ concessione RD 1775/1933

La rete irrigua dell’area si completa, a partire dai corsi d’acqua consortili, attraverso una fitta rete di canali
artificiali gestiti da privati ¢ soggetti a concessione ai sensi del RD 1775 del 1933, Tali corpi idrici
presentano direzioni di deflusso imposte dalle necessity irrigue € sSpesso attraversano 1 tracciato
deli’autostrada in oggetto. Rienirano in questa rete anche gh scoli paralleli all'asse viario ff: che lo
costeggiano quasi interamente a Nord €2 Sud nel tratto in studio.

1
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Analisi delle interferenze idrografiche !

L’interferenza b rilevante a senza dubbip quella relativg al ponte sy| Lambro,

nelle tratte idrografiche centro-meridionalj dej fiume, in corrispondenza delle

La stima dejje portate di piena de] Lambro & stata effe i
di 20,100,200 € 500 anni, come segue,

Progr, Sezione Superficie

Q20 | Qiop
e ey ey L AL
e L L a1 L

Confiuenzg
O o Y

Prendendo ip considerazione la tratty del Fiume Lambro Posta a cavallo dell’attraversamento aulostradale e 2“:
fra gli abitagi di Melegnano, Riozzo e Cerrg al Lambro, sylla base della ricerca AV] (Arec Vulnlerate Iialiane)
risultano a tygro il 2000 ne° 3 eventi di esondazione a cui deve essere aggiunto Pimportante evento di piena ﬁ

Milano,

Adeguamentg dej manufattj di attraversamento ' :

L’ampliamentq simmetrico della biattaforma autostradale, pari a 4,00 m per ciascting carreggiata, comporters
ndario e

Padeguamento di tutti i manufatti di atfraversamengo dell’articolato sistema idraulico principale, secq
Tal

b

minore precedentemente descritto, Taj; adeguamenti dovranno essere realizzati in modo da non i;;lcrementarc
Pattuale grado di rischio idraulico Der quanto attiene Pinterferenza principale de] ponte sul Fiume Lambro e
quelle secondarije dei ponti sy} Cavo Lorini-Marocco del Consorzio Olona e sulle Rogge Sillaro & Barbavary
del Consorzio Muzza-Bagsy Lodigiana, ‘

i AE
aggiori, costituite dagli attraversamenti con Iuce maggiore di 10,00 O caratterizzati
tipologia patticolare: : : /‘”

oAl 9y

o
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a. il ponte sul Fiume Lambro, di luce 147,70 m;

b. il ponte sul Cavo Lorini-Marocco, di luce 8,00 m;
c. il ponte sul Cavo Sillaro, di luce 9,00 m;

4. ilponte sulla Roggia Barbavara, di luce 9,00 m.

5. Per il solo ponie sul Lambro pud essere valutata 1’ opportunita di una protezione delle spaile di valle
del ponte con gabbioni 0 in scogliera. Per quanto riguarda il Cavo Lorini-Marocco, 1’amp1iamento“di
m 5,64 lato carreggiata sud, richiederad invece lo spostamento pit a valle del manufatto di
derivazione in 1iva sinistra; & prevista la demolizione di una modesta parte di un fabbricato che? si

trova in prossimita dell’attuale margine laterale deli’autostrada (progressiva Jam 13+250 in direzione
Bologna) nel comune di San Zenone al Lambro; all’interno dell’edificio interessato sono ubicatil'gli
organi di manovra delle saracinesche che regolano il flusso del cavo Lorini/Marocco. Qm;asti
elementi non verranno eliminati, € le demolizioni interesseranno solamente 1 muri perimetrali d]t?lla

struttura. il

3. Opere d’arie minori, costituite dagli attraversamenti del restante reticolo idrografico secondario €

minore di rogge € fossati:

a. ponticelli con travi;
b. tombinature con scatolari;
¢. tombinature con tubazioni.

Tali opere comporteranno, di conseguenza, 1a realizzazione di interventi sughi alvei posti a monie € @ valle,

qualora la struftura degli stessi dovesse richiedere modifiche o adeguamenti.

Acque sotterrance !

Stato attuale . i

Caratteri idrogeologicl della pianura lombarda {i
La complessa seri¢ idrogeologica della pianura jombarda pud essere schematizzata come mostrato in tablla.

e et O

Spessore

Sattounita unita idrogeologice | caratteri idrogeotogict

Alta pignura

: Alfuvionie Acquifero superticiale

o primo acguifero

trasmissivitd nella parie
atia della pianurs
{rilznocomp

Inmedia 0 m

i

|

b
1; Falde libere, di elevata

|

© fluvioghadale racente i
i resa)
. Fluvioglaciale astico 0
“pluvium Medic™

i
i
i
§
i
!

i

| Falge semicont. nelt'ata
| pianurg, confinate nela
| media e bassa plaNURE,

rasmissivita media

Aquifero tradizionale

: Fluviogladiale antice ©
“Disuvium Antico”

spcondoe acguifers nmediaBom | 10 medie120m

Aguifero scUo
ceppe tombardo

falde confinste,
trasmissivith scarss

\{iilafrand'liano Acquifaro profondo oterze acquifers

1
Nella patte seftentrionale della pianura lombarda la superficie di contatto fra i p ;mi due acquiferi & molto

estesa in quanfo i tivelli axgilloso—limosi che separano gli acquiferi non hanno grande continuitﬁ"laterale. A

valle dei depositi glaciali la struttura geologica dell’alta pianura & caratterizzata da canali permeabili,

profondamente scavati all’interno di sedimenti pit antichi. Tali canali costituiscono acquiferi intercalati da
I
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gli interscambi fra i due acquiferi sono pif ridotti. 1

Dal punto di vista idrogeologico emergono i seguenti elementi:

la_distinzione di tre acquiferi principali che saranno indicati come “superficiale” o “primo
acquifero”, “secondo acquifero” e “acquifero profondo” o “terzo acquifero™ i primi due
costituiscono nel lorg insieme quello che normalmente & identificato come “acquifo;ro tradizionale™;
la grande importanz, delle irrigazioni e dej corsi d’acqua nell’alimentazione delle falde;

il_rilevante apporto d; acque per drenanza dalla prima falda verso quella pit profonda (falda
profonda), per la quale costituisce un elemento decisivo nel determiname il bilanciq.

probabile depressurizzazione dj quest’ultima). Nello schema della struttura idrogeologica rappresentato
precedentemente sono riportate le condizioni descritte che danno luogo a tre acquiferi ben distinti e poggianti
Su un substrato rocciosg terziario formato da depositi marini pPoco permeabili. Entro questi ultimi sono
ancora reperibili acque sotterranee di cui perd si hanno solo conoscenze limitate, .

Nel 2002 1a collaborazione tra Regione Lombardia ed ENI — AGIP ha permesso di acquisire ulterior
conoscenze sulla successione litostratigrafica e sulla struttura degli acquiferi nel bacino padano, Vengono
riconosciuti nel settore lombardo del bacing una seric di gruppi acquiferi separati da sy erfici di
discontinuita,

1l Gruppo acquifero B che nell’area di indagine & presente al d; sotto del Gruppo Acquifero A (nelle
zone dell’alta pianura lombarda compare invece in affioramento), corrisponde alla porzione pili
profonda dell’acquifero tradizionale ed & generalmente confinato o semi-confinato, (Tale gruppo &
Tappresentato da una successione costituita da sedimenti, quali sabbic medio grossolane ¢ ghiaie a
matrice sabbiosa, caratterizzati da porosit} e permeabilita elevate. [ sedimenti find, molto subordinati,

_ sono limitati alla parte bassa della successione, con intercalazion; di argilla limosa ¢ limo di spessore.f—

"da decimetrico a metrico. Alla base del Gruppo Acquifero B & possibile individuare lotaTmen
livelli di conglomerati POco cementati e facies maggiormente cementate verosimilmente rifen'bil@

Ceppo Lombardo. Anche per il Gruppo Acquifero B 13 base presenta nell’area di studio
un’immersione verso Sud-Sud Est con quote comprese tra circa 130 € -50 m s.1.m. circ:‘:it.

Il Gruppo Acquifero C, attribuito alla parte bassa del Pleistocene medio, & costituito,da prevalenti
argille limoso-sabbioge grigie, talora fossilifere. Tali depositi sono riferibil; ad un ambiente che & sia
Continentale sia transizionale, caratterizzato da prevalenti sequenze cicliche dj sabbie fini ¢ limj
argillosi e subordinati livelli sabbioso-ghiaiosi. L’andamento della base presenta senflpre la stessa

mmersione verso Sud-Sud Est, con

W\
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risposta sedimentaria alle mutate condizioni climatiche instauratesi alla fine del Pleistocene medio
(Regione Lombardia & Eni Divisione Agip, 2002). I

lg pignura milanese |

La pianura milanese riprende 1 caratteri jdrogeologici della pianura lombarda. Quasi tutta la periferia di
Milano e Ihinterland, che per quanto riguarda la prima falda presentano condizioni evidenti di bilancio
idrogeologico positivo, sono interessate da un tendenziale sollevamento dei livelli piezometrici. Nella
letteratura scientifica di carattere idrogeologico la pianura milanese & suddivisa in settori omogenei, quelli
attraversati dal tracciato del tratto di Al in oggetto sono quelli denominati “San Donato” € “Lodi”. i

. Settore San Donato Tl settore si ubica in corrispondenza della bassa pianura in una fascia altimetrica
compresa tra 110 e 20 m s.lm. La struttura idrogeologica ¢ caratierizzata da due acquifeiji:
l'acquifero superficiale ed il secondo acquifero. Gli acquiferi sono separati da un acquitardo posto’f a
quote comprese tra 80 e 60 mslmela trasrhissivith media & di 3.10-2 m2/s. La vicinanza con"lle
aree piu industrializzate del Milanese ha determinato un inquinamento diffuso ¢ consistente ed un
grado di sfruttamento prossimo al limite dell'equilibrio fra alimentazione € prelievi. 1l valore
massimo sostenibile dei prelievi & molto prossimo a quello operato nel settore, essendo pari a circa
407 Usper km2. Il recente sollevamento della falda che interessa l'area di Milano induce fad
incentivare i prelievi nell’area jmmediatamente a ridosso della periferia. Analogamente al settore
urbano meridionale di Milano, lo sfruttamento della risorsa & pesantemente limitato dal consistenite
stato di degrado della stessa con frequenza dei pozzi inquinati da cromo ed organoalogenati >50 % €
frequenza dei pozzi inqui ti da contaminanti di origine naturale quali ferro, manganese |
ammoniaca tra 20 % ¢ 50 % (wisure riferite all’anno 2001). !

l

- Settore Lodi 1l settore si ubica in corrispondenza della bassa pianura, nella fascia altirnetltica
compresa tra 120 ed 80 m s.1.m. La struttura idrogeologica ricalca quella del Settore San Donato e
1’acquitardo & posto a quote comprese tra 90 ¢ 30 m s.lm. La trasmissivith media oscilla tra 2:10-2
m2/s e 610-2 m2/s (nella zona del Fiume Adda). 1l settore & caratterizzato da upa oftima
alimentazione degli acq iferi dovuta principalmente all’apporto irriguo. Non & da escludere nepiéure
una ricarica da parte del fiume Adda, anche se su tale elemento non si hanno indizi probanti.
Analogamente al settore San Donato questo settore versa in uno stato di degrado qualitativo della
risorsa idrica sotterranea il che limita fortemente lo sfruttamento della stessa.

Modello idrogeologico dell’area di studio

Il modello idrogeologico di riferimento per Varea in studio & rappresentato da una serie di acquiferi
sovrapposti e pill 0 meno separati da setti impermeabili 0 poco permeabili; 1'opera in oggetto potrebbe
determinare interferenze con I’acquifero pitt superficiale. Si trafta di un acquifero a superficie libera
impostato in depositi alluvional i

con granulometria varia. Si passa da ghiaie € sabbie in bancate potenj;i con

intercalati livelli argillosi ed argilloso-limosi la cui continuitd laterale € variabile. Alla scala del progetio’

queste lenti a granulometria fine non costituiscono veri € propri setti di separazione tra acquiferi. |

L’acquifero superficiale o primo acquifero poggia su serie sedimentarie piu antiche riferibili al Pliocene
superiore-Pleistocene inferiore ed & separaio dagli acquiferi ospitati in esse da strati impermeabili consistenti
e tracciabili lateralmente a scala regionale. Porzioni importanti del territorio ricadente nell’area di studio
idrogeologico, soprattutio nel settore pid settentrionale, sono destinate alle attivith agricole che necessitano

allagamento (risaie) ed altre irrigate a scorrimento (mais). Queste pratiche durante la stagione irrigua (estate)
influenzano, innalzandolo, il livello piezometrico del primo acquifero. {

Con riferimento alla geologia jocale ed al modello idrogeologico descritto si & proceduto ali’individu%c_lzione
di unita idrogeologiche con caratteri omogenei alla scala del progetto. Il numero romano della sigla
identificativa di ogni unita indica la formazione geologica di riferimento (I: Alluvioni recenti ed attuali, I
Alluvioni antiche terrazzate, 1il: Fluviale € fluvioglaciale Wurm) mentre 1a lettera che lo segue & riferita alla
granulometria ed al comportamento idraulico dei singoli livelli. Tutte le unita idrogeologiche indicate sono
comprese nell’ Acquifero Superficiale o primo acquifero di cui al paragrafo 4.1. l

|

Le caratteristiche idrogeologiche dell’area di progetto sono le seguenti: !
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della S.P Binasching g7 cavalcavia defl, S.C. Bescape (da k 8+080 a pil 0+215
La superficie Piczometrica & compresa tra Je quote 84 e 90 m s | .m. cla soggiacenza & compresa tra 2
€ 6 m dal b.c. circa. I 8radiente idraulico & mediament;e attestato attorng a 3+4 %o. La direzione dj

deflusso sotterranco & orientata da ONQ verso ESE. L unita idrogeologica I si estende lungo tutio
il tratio, .

dio sono present; L pozzi per emungimento g Scopo idropotabile,ig causa dello 2\
itativo della fa iv te in contattg

Ida, i pozzi emungono da falde piu profonde, nop direttamen;

con i suoli né con Iy falda Superficiale, 1.4 localizzazione de; punti di prelievo e e relative fasce dj tutela

previste dalla normativa gopg fappresentate nelle tavole grafiche MAM~QAMB—SOT—001-OO7. In x
barticolare, in cornispondenza del territorio comunale di Cerro aj Lambm, I’ Autostrada A] tral;:Sita nei pressi S
della zona dj rispetto di una captazione idrica ad Uso potabile, definita con criterio geometrico (raggio di 200

m con centro in corrispondenza della Captazione) atiraversandols tra le progressive 10+600 € 104900 km

circa in comuyne dj Cerro (pozzo a Nord deli’asse stradale). i

Questo pozzo ha una profondita non inferiore a 50 m dal piano Campagna e viene ‘munto pertanto da falde
pitr profonde, non direttamente jn contatto né con i suolj 1€ con la faldg superficiale, In corr_ispcfndenza delle
interferenze con il suddetto P0OZz0, nell’ambito di upg fascia di pertinenza di 200 m, € previsto 4

smaltimento delle acque di piattaforma cop trattamento.

La Delibera dj GR. 10 aprile 2003 . 7/12693 “Decreto Legislativo [} Maggio 199
modifiche, apy 27, comma 5 _ Discipling delle aree di salvaguardi, delle

- all’ubicazione di nuovi Pozzi destinati aII’approWigionarnento pota@:\\‘wwp)

In particolare, PAILY, punto 3 fornisce le direftive per Ia disciplina di varje
rispetto; in particolare Pinsediamento d; uove infrastrutture viarje e ferrovi
che:

T A e
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- ...{(omissis); ' l

- lungotali infrastrutture non previsti piazzall pet 1a sosta, per il lavaggio di mezzi di trasporto O per il
deposito, sia sul suolo sia nel sottosuolo, di sostanze pericolose non gassose; :
. |

- ...(omissis); : i
. . . . . il

. Nei tratti viari 0 ferroviari che attraversano la zona di rispetto € vietato il deposito © lo spandimentO
di sostanze pericolose, quali fondenti stradali, prodofti antiparassitari ed erbicidi, a meno di non
utilizzare sostanze che presentino una ridotta mobilita nei suoli. i

- Per le opere viarie © ferroviarie da realizzare in sottosuolo deve essere garantita 1a perfetta
g . . . . . - J

impermeablhzzazmne delle strutture di rivestimento € le stesse non devono interferite con

1"acquifero captato, '

. i

- ...{omissis). ][

Nelle zone di rispetto & inoltre vietato 1o spandimento di liguami e la stabulazione, I'utilizzo di fertilizzanti_'di

sintesi e di fanghi di origine urbana o industriale. L attuazione degli interventi o delle attivita di cui all’Art.
94 comma 4 del D.Lgs. 152/06 € di cui al punto 3 — All 1 dellad.g.r. 7/12693/2003 entro le Zone di Rispetto
& subordinata all’ effettuazione di un’indagine jdrogeologica di dettaglio che porti ad una ridelimitazioné' di
tali zone secondo 1 criteri temporale 0 idrogeologico (come da d.gT. 6/15137/1996) 0 che comungue accjérti
la compatibilitd dell’intervento con 1o ctato di vulnerabilita della risorsa idrica € dia apposite prescriz}‘oni

sulle modalith di attuazione degli interventi stessi. |

Qualitd delle acque sotierrance }

Nel settore in studio, in provmcia di Milano, sono poti alcuni fenomeni di contaminazione della falda
superficiale derivanti da alcune attivitd produttive. Gli inquinanti sono riconducibili sostanziahneﬁtc a
solventi aromatici, cloroformio, tricloroetilene € ine. Tuttavia 1 pozzi pubblici dei comuni intercssati
non presentano problemi di potabilita, in quanto attingono a falde profonde protette. Vengono riportatg una

lanimetria con indicata Iestensione dei plume di contaminazione {composti aromatici, clorofo}mio,
tricloroetilen, ammine) e delle schede con una sintesi della qualita delle acque captate dai pozzi pubbliéi dei

comuni nel settore in studio ubicati in Provincia di Milano.

Per quanto riguarda la Provincia di Lodi, uno studio condotto nell’ambito del Rapporto sullo [.Stato
dell’ambiente ha evidenziato che 1} chimismo delle acque sotterranec provinciali & deteriorato per la presenza
di ferro, manganesc € ammoniaca ¢ in alcuni casi anche di idrogeno solforato. Questi contaminati ponéono il
lodigiano in condizioni di crisi idrica in percentuali superiori alla media regionale. In passato ¢ sox_ib stati
problemi di inquinamento diffuso sulle acque di falda per la presenZa di un intermedio di produz'}bne di
antibiotici, un derivato del metil mercaptano triazolo identificato con la sigla MMITD. In particol_z:ire nel

1999 sono state rilevate concentrazioni di tale composto in alcuni pozzi dei comuni di Lodi, Dresano,

Mediglia, Zizzolo, Pantigliate, Rodano € Mulazzano. Questo fatto non ha mai costituito un problemﬁ per la
popolazione in quanto 1} composto veniva srattenuto dai filtria carboni attivi. !
|

t
|
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Stima dei potenziali impatti € mitigazioni :
Fase di cantiere: - !
I

Alterazione della qualith delle acque superficiali ¢ sotterranee

I maggiori impatti determinabili in fase di cantierc sull’ambiente idrico sono riconducibili a “rischi di
inquinamento delle acque superﬁciali e sotterranee causati da sversamenti accidentali di sostanze iﬁquinanti
durante il transito di mezzi operativi, dal rilascio di acque reflue domestiche € di lavorazione €
dall’approwigionammto di acque ad uso cantiere dai corsi d’acqua © dalle falde superficiali. Tali, rischi si
concentrano in corrispondenza del Cantiere operativo per impianti di produzione conglomerati bituminosi
(progr. 13+200, lato carreggiata Nord, Comune di San Zenonc al Lambro) e dell’area adibita a Cantiere
operativo, campo base € caratterizzazione terre (progr. 13+800, lato carreggiata Sud, Comune di San Zenone
al Lambro). |

|
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- acque reflue domestiche, provenienti da servizj igienici, lavabi, docce, mensa ecc, del campo base ¢
del cantiere operativo; necessitano dj trattamenti completi prima del rilascio, separando le acque
grigie (lavabi e docce) da quelle nere (servizi igienici) e tenendo conto che le 'acque reflue della
mensa necessitano di un Separatore dei grassi; :

= acque reflue industriali, provenienti dalle aree dj lavorazione e lavaggio dei mezzi meccanici in
genere, dai lavaggi di autobetoniere, autocarri, cartozzerie e ruote, dal' dilavamento dj
pavimentazioni estemne adibite a depositi di materialj inquinanti od aree di rifornimento carburante;
queste acque trasportano particelle grossolane e polverulente in sospensione con oli ed idrocarburi e
devono essere raccolte in vasche di decantazione dalle quali viene prelevato il sedimento, che verry
Opportunamente smaltito, mentre le acque depurate potranno essere riutilizzate ed infine rilasciate
nel corpo idrico recettore; rientrano in questa categoria anche Ie acque impiegate durante le fasj
costruttive delle opere d’arte lungo i tratti operativi, principalmente nell’csecuzionp e bagnatura dej
getti di calcestruzzo; ' ‘

superficiale \2«

Interferenze idrauliche
0O sono ipotizzabili impatti di tipo idraulico dovuti alle interferenze %

Nell’ambito dei lavori in oggett
dell’ampliamento dej manufatti di attraversamento (ponti, ponticelli, tombini) con i deflussi in fase dj
sistemazione e raccordo al corso d’acqua originario.

Alterazione dell’assetto idrogeologico

Considerata la Iimitata soggiacenza della falda
6 m da p.c. in funzi i i

ﬁ,.
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Fase di esercizio
Alterazione della qualita delle acque

acque sugert:ciali

Per quanto riguarda lo smaltimento delle acque di piattaforma lungo IPasse viario, il sistema di drenaggio
garantisce 1a raccolta delle acque meteoriche ricadenti sulia superficie pavimentata ed il trasferimento déi
deflussi fino al recapito; quest’ultimo ¢ costituito dalle aste di qualsivoglia ordine della rete idrograﬁc'ét
naturale o artificiale, purché compatibili quantitativamente € qualitativamente. 1|

Tn corrispondenza delle fasce di rispetto dei pozzi di approvvigionamento idropotabile e del sistema afferen{e
al Fiume Lambr o il progetto prevede un sistema di gestione delle acque di tipo chiuso; nei restanti tratti sara
utilizzato un sistema aperto, come gia avviene attualmente. |

:

Il tipo di elemento di raccolta previsto sull’infrastruttura dipende strettamente dal tipo di sezione che viene
considerata. Le sezioni si possono suddividere in due macro categorie: sezione corrente dell’inﬁ'astruttura”‘ e
sezioni singolari (aree di servizio, di esazione, ecc.); la sezione corrente dell’infrastruttura s1 divide a sua
volta, per caratteri costruttivi, in sezione in rilevato, in trincea, in viadotto, in galleria. |

Gi elementi costitutivi del sistema di drenaggio sono stati individuati in funzione del tipo di drenaggio
(marginale o centrale) e della sezione corrente dell’infrastruttura. Il sistema di drenaggio attuale, cosi come
quello di progetto, & di tipo aperto: ’acqua di piattaforma viene scaricata direttamente nel reticolo naturale,
senza I’interposizione di presidi idraulici. Gli elementi primari € secondari di raccolta € convegliamento SOno
ottimizzati sulla base dello studio delle sezioni stradali, delle planimetrie ¢ dei profili di progetto. Sulla bfa'\se
dei dati disponibili & ipotizzabile un aumento delle portate ai recapiti: attualmente la superficie impermeabile
del tratto in esame & pari a circa 53 ha (16'457 m di lunghezza per una larghezza media di 32 m); il progetio
prevede un ampliamento di 4 m per lato, corrispondenti ad una superficie di circa 13 ha. Pertanto l’aumé:nto

medio atteso delle portate & dell’ordine del 25%. ’{

Ricorrendo al metodo della corrivazione per il calcolo dei volumi raccolti durante un evento meteorico
intenso, ipotizzando un cocfficiente di afflusso (@) di 0.9 ¢ un coefficiente di ritardo (y*) pari a 0.8 in base
alla tipologia specifica delle opere in esame (dati tratti da letieratura) ¢ considerando piogge particola:m'lénte
intense (rovesci con intensita di precipitazione iys pari a 30 mm/h) si oftiene un aumento della portath al
colmo inferiore ad 1mc/s come apporto dell’ampliamento della superficie (A). Le acque raccolte
confluiranno nella rete jdrica superficiale costituita da diversi corsi d’acqua; i diversi recettori avranpno

conmngue come recapito finale il Fiume Lambro. !

Considerando cautelativamente le portate a monte dell’infrastruttura’ (pili basse © quindi pit sensib'}]j a
variazioni di portata), & possibile osservare che V'incidenza dell’aumento & dell’ordine del 3 %o per portate
con tempo di ritorno pari a 20 anni € dell’ 1.6 %o per portate con tempi di ritorno pari a 500 anni. Dal ﬁunto
di vista guantitativo, 1’aumento di volume delle acque raccolte derivante dalle opere in progetto & per!tanto

poco significativo. '

A paritd di volume di traffico, I’aumento della superficie della sede stradale determina una maggiore
diluizione dei contaminanti ai recettori e quindi un miglioramento. delle condizioni ambientali in fase
iniziale. Tl progetto prevede un aumento dei volumi di traffico pari a circa il 12% per il 2015, 24% per il
2025 € 31% per il 2035. ‘ i

In prima approssimazione, considerando 1’aumento di superficie come aspetto migliotativo ¢ 1’aume':'1to di
traffico come aspetio peggiorativo, & pertanto possibile determinare un bilanciamento degli effetti nel 2025
(ritenendo confrontabili superficie € volume di traffico), con condizioni migliori rispeito alla situazione
attuale nel periodo precedente e peggiori dopo tale data. i

La qualita delle acque potrd variare in relazione agli agenti inquinanti contenuti nelle acque di ruscellamento,
i pitt comuni dei quali sono riportati di seguito insieme alle principali fonti di emissione:
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g&%ﬁ?&wm PRINCIPALI FONT) Df EMISSIONE !
Elementi particeliari | Logoto della pavimentazione, operazioni di manutenzione, atmosfera
Nitrali e fosfati Fertilizzanti provenienti dalle fasce di pertinenza, atmosfera
Piombo Gas d’t scarico, consumo preumatic {addifivi minerali), ofi lubrificant!,
grassi, consumo cuscinett |
Zinco consumo pneymaticl (addiivi minerali), olio motore {additivi stabitizzanti)
Ferro Ruggirge carrozzeria, elementi complementari della strada (barmiere, |
segnall ecc. ), partl mobili motore ) i
Rame Rivestimenti metaffici, consumo cuscinetti, baccole e ferodi, parti mobil
motare, funghicidi, pesticidi usati nelle operazionl di manutenzione i
Cadmio consumo-pneumatici (additivi mineratiy, applicazione di insefficidi
Cromo Rivestimenti metallici, parti mobili del motore cansumo dei ferodi ;
Nickel Gas di scarico dej mtoﬂ olt lubrificanti, rivestimenti mefallici, consumo
dedle boccole e ferodi |
Manganese Part: mobili def motore
Bromo Gas di scarico dei molori
Cianuro Sostanze agglutinant usate nel Saif disgeiant
Na, Ca Sali disgetanti, grassi
] Sali disgelanfi !
804 Spitlamento e perdite di iubrificant, antigelo, fluidi idraulici, bifumi flussati
PCB tnsetticidi a base di PCB i
m’;ogem Riffuti vari, sostanze organiche putrescibil ‘
Gomma Consumgo dei pneumatici |
Amianto Consumo irizione e frepi i
Grassi idrocarburi gg:;?;ﬁm a base di n-paraffine, anticongelanti, fiuidi per comandi

In aggiunta occorre considerare i seguenti aspetti:

1. il progetto prevede un sistema chiuso in corrispondenza delle fasce
afferente al Fiume Lambro, mentre allo stato attuale il sistema & aperto;

2.1l miglioramento delle tecnologie applicate ai veicoli

inquinanti.

VALUTATO che

I'impatto determinato dalle o :
realizzazione contribuira al raggi gimento degli obiettivi del PTUA che prevedono di portare lo stato
attuale “pessimo/scadente” tra Melegnano e Orio Litta a

pon m

qualitativo delle acque del Fiume Lambro dall’
“sufficiente” nel 2016.

acgue sotlerranee

Tra le progressive 10+600 e 10+900 km cir.
(ZR) definite con criterio geometrico (R 20
dell’asse stradale. A causa dello scadente

di rispetto dei pozii ¢ del sistema
1

Awpe

porterd ad una riduzione dell_ta emissioni di
!

pere in progetto sulla qualita delle acque sia accettabile e che la loro

ca in comune di Cerro il tracciato attraversa la zona di rispetto
0 m) di un pozzo utilizzati a scopo idropotabile, ubicato a Nord

stato qualitativo della falda, i pozzi emungond da falde pid
profonde, non direttamente in contatto con i suoli né con la falda superficiale. Tuttavia la Zona di Rispetto

foup [ UAE
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(ZR) ¢ sottoposta aile limitazioni d’uso previste dali’art. 94 commi 4 ¢ 5 del D.Lgs. 3 aprile 2006 n. 152
“Norme in materia ambientale” ¢ dalla d.g.r. 10 aprile 2003 n. 7/12693 “Decreto Legislativo 11 mag'éio
1999, n, 152 e successive modifiche, art. 21, comma 5 — Disciplina delle aree di salvaguardia delle acque
sotterranee destinate al consumo umano”, che ne garantiscono la tutela da eventuali contarninazioni! In
particolare la normativa prevede, tra 1’altro, il divieto della dispersione di acque reflue, anche se depuféte,
della dispersione nel sottosuolo di acque meteoriche provenienti da piazzali ¢ strade, lo stoccaggio': di

prodotti ovvero sostanze chimiche pericolose. :
Il progetto prevede la realizzazione di un sistema chiuso per la gestione delle acque in corrispondenza d_'élle

7R e del sistema afferente al Fiume Lambro, escludendo in tal modo la possibilitd di contaminazione delle
acque sotterranee in tali aree € interferenze con la quatita delle risorse captate a scopo idropotabile.

. . . . |

Per quanto riguarda le acque sotterranee all’esterno delle arce interessate da una gestione con sistema chiuso,
valgono le considerazioni espresse a proposito delle acque superficiali, essendo queste in rapporto strettd tra
di loro in base alla ridotta soggiacenza della falda idrica.

Interferenze idrauliche

i
L’ampliamento dei manufatti di attraversamento (ponti, ponticelli, tombini), posti sui corsi d’acqua
principali, secondari e minori, implica interventi di sistemazione e raccordo all’alveo originario a monte o a
valle o da entrambi i lati dell’infrastruttura. Tali interventi di sistemazione si possono riassumere in cinque

tipologie principali:

riassumere in cinque tipologie principali:
A. ricalibratura dell’alveo e sistemazione del fondo e delle sponde mediante scogliera in massi di cava
di opportuna pezzatura eventualmente rinverdita (se necessario cementata);
B. ricalibratura dell’alveo e rivestimento di fondo e sponde mediante gabbioni e/o materassi
eventualmente rinverditi;
C. ricalibratura dell’alveo e sistemazione del fondo con pietrame sciolto ¢ delle sponde con paramenti
in terra rinforzata rinverdita;
D. risezionamento dell’alveo in terra ed inerbimento delle sponde mediante idrosemina;
E. ricalibratura della sezione e rivestimento del canale (fondo e sponde) in calcestruzzo.

Le sistemazioni descritte si rendono necessarie per mettere in sicurezza le aste interferite ed evitare fenomeni
di instabilita, locale o diffusa, delle sponde o del fondo soprattutto in quele aree in cui, a seguito degli
interventi di ampliamento degli attraversamenti, I’equilibrio dell’asta & stato alterato ¢ le strutture aggiunte
hanno modificato il regime dei deflussi in caso di piena. j

!

La modellazione idraulica delle aste idrografiche connesse, effettuata per ternpi di ritorno di 10 e 200 anni,
dimostra che il ridotto allungamento simmetrico delle strutture non comportera variazioni significative nella

propagazione delle onde di piena e quindi nelle altezze dei livelli idrici raggiunti in corrispondenza-: delle

varie sezioni considerate. l;
|
Alterazione dell’assetto idrogeologice 15

Considerata la limitata soggiacenza della falda idrica nell’area di progetto, posta a profondita variabile tlr"a le

6 m da p.c. in funzione della localizzazione € della stagione, gli interventi per la realizzazione della quarta
corsia potrebbero modificare il regime idrogeologico locale. Tuttavia il tracciato in esame & costituito ‘quasi
interamente da un rilevato basso e non contempla pertanto opere, quali paratie o gallerie, in gra’do di
determinare impatti sulla componente in esame, con alterazioni del libero deflusso delle acque sotterranee,
della portata o della velocita. |

I

I

CONSIDERATO che per quantd concerne la componente “Vegetazione, Flora e Fauna”

;
|
Flora “

It
L’analisi della componente flora-vegetazione ¢ stata condotta, sia in termini di ambiente forestale residuale,
sia in termini di ambiente agricolo, lungo una fascia di 1.000 m a cavallo dell’asse autostradale in oggetto.

}
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/’ 1’area di indagine, per tutta la sua percorrenza, appartiene al distretto geo-botanico della bassa pianura !
: alluvionale, Caratterizzata dalla assoluta mancanza gj rilievi e Pesantemente  condizionaty dalle !
trasformazioni antropiche, che hanno determinato la Scomparsa pressoché totale de]la componente boscata
(art-42 della Legge Regionale n. 31 del 5 dicembre 2008 “Testo unico delle leggi regidnali in materia dj
agricoltura, foreste, pesca e sviluppo rurale”). Relativamente ai suoli si riscontra 1a Presenza caratterizzante ¢
uniformemente distribuita, de; depositi sedimentari fini che determinang condizioni di continuga disponibilita
idrica negli orizzonti superficiali del suolo. i

Vegetazione Potenziale . {

In queste condizionj climatico - ambientali e per i territorio sottoposto a studio le associazioni dj riferimentj
atiribuibili alla vegetazione potenziale sono 5:

= Querco carpineto g Planura: associazione forestale tipica della Pianura padana, che si insedia j
ambienti ricchi dj acqua, ma su suoli ben drenati; sotto I"aspetto della mmmsigione floristica ;:%\
tratta di un bosco misto a prevalenza di farnja e carpino con una partecipazione minore dj olmo
minore, acero campestre, frassino ed altre specie arboree;

-~ Formazioni igrofile ripariali: Alneto di ontano nero tipico; 1

= Querceto di Farnig con Olmo: formazione potenzialmente ricorrente jn tutta la bassa pianura, anche

i

S¢ maggiormente concentrata Presso stazioni molto umide e talora soggette a inondazione, in |, \ |

Prossimita dell’alveo dej fiumi, in ambienti soggetti alle inondazionj autunnalj; ! [/L \
\\

copertura di vaste aree progressivamente abbandonate dall’agricoltura, in ragione della rapida é\
disseminazione Spontanea tipica della specie, che ha causato in alcuni casi fa completa sostituzione
delle formazioni originarie;

Le formazionj vegetali di seguito descritte Sono state rappresentate nella “Carta della vegetazione e punti dj
rilevamento della campagna fitosociologica™ —QAMB-VEG-OOI__OO?) in scala 1:10,000, Si tratta per

lo pitt di cenosi artificiali derivate dajla trasformazione antropica, in considerazione del fatto che Iintero SN
ambito territoriale attraversato risulta cstremamente urbanizzato e/o destinato alla coltivazione agricola

intensiva, lasciando solamente limitatissime aree ad assetio naturaliforme,

- Vegetazione sinantropica;
- Vegetazione sinantropica degli insediament;;
4 - Vegetazione sinantropica,
€/0 aree sportive;
- Vegetazione sinantropica delle infrastrutture;
- Aree scoticate cop movimenti terra, cantier

Vegetazione reale direttamente interessata dal progetto Dj\

%au Q\
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- Vegetazione in evoluzione Superfici erbacee e/o arbusteti con struttura diversificata a seconda

dell’origine della formazione. Sono inclusi incolti, reliquati presso le infrastrutture viarie € svincoli,

appezzamenti incolti presso aree industriali e residenziali, €x superfici estrattive in fase di

evoluzione, diradamenti all’interno di aree boscate.

- Boschi (boschi di latifoglie e ambienti seminaturali) Classe riferibile prevalentemente ai boschi d1
latifoglie, sia di origine autoctona, antropica (con prevalenza di specie esotiche) ¢ mista. Sotto
1"aspetto floristico si tratta di formazioni costituite prevalentemente da boschi di latifoglie autoctone

|

di varie specie, con presenza diffusa di elementi alloctoni quali Robinia pseudoacacia,

- Formazioni boscate ripariali Si sviluppano nelle lanche abbandonate dei fiumi, nelle aree di

esondazione di corsi d’acqua e alla base dei terrazzamenti fluviali ove si accumula I’acqua.

. Boschi di invasione con prevalenza di cedui di Robinia (Robinia pseudoacacia). Pioppeie:
piantagioni di pioppi da carta. Pioppeti a Populus X euroamericana = Populus x canadensis,

caratterizzati da strutture 2 fustaia, pressoché privi di piand arborei o arbustivi subordinati.
. Corsi d’acqua naturali /o artificiali con vegetazione acquatica di bordo.

Vegetazione sponianca rilevata nel corridoio di progetto

Lo studio della vegetazione nel corridoio di progefto ¢ stata sviluppata attraverso una analisi cartografica

della fisionomia della vegetazione € sopralluoghi in campo realizzati negli ambiti caratterizzati dai maggiorl

livelli di naturalith (aree a copertura arborea arbustiva, formazioni ripariali, macchie cespugliate, filari
I

arborei, filari arboreo-arbustivi, etc.)-

Le interferenze prodotte dal progetto.sono distinte fra dirette € indirette; le prime sono assimilabili a
sotirazione di cenosi arborea — arbustiva, le seconde sono quelle che si riferiscono 2 formazioni esterne al

corridoio di progetto ma che rientrano atl’interno dell’area vasta indagata (500,0 m su entrambi 1 lati).

Tabeita 5-1 Vegetazione spontanea ritevata JW'NtENO delle fasce i altargamento della
sede viaria

intecferenza {in egetale
 Kmb5+150 | 26800 [ vAU_ | ongitudinale fato dx
m Trasversale ambo i lat

Tipofogia interferenza

:

%
a

‘{'E—m_ Trasversale lato dx
mm- rasverssle lato dx
angitudinale sin

1900

Trasversaie dx

vAU: Tormazioni ripariall vegetazione defie aree umide
FRe fiari arbore! g ipa .
AR elementifinean arporeo — arbustivi difipa

FA2 Fasdaarborea

FA3 Macchia o fascia arborea — arbustiva

FA4  far arborel

EAS Tari arbustivi

FAS far arborel i

BO boschio fonmaziont assimiiabili 2 bosco
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N 1
Robinia pseudoacadia b, | -
Miano | SanZenonesl) oo 134560 7024 | Sofiesp, Poputus nigra | Ssticeto diripa
Lambro L
Cero & Robinia pseudoacncia oo _
tdidano Lambno Sud 11+870 3691 L., Populus nigra L. Rj.obmu:to misto
Mitano - Ceyro al " S.aﬁcem &
i Pl Sud 114600 1007 4 Sailax sp. : pa
1
Robinia pseudoacacia i
Mians | SEnZenomeal| g4 144650 84,1 L, Sqlixsp, Populus | Saficeto diripa
Lambeo ; .
nmigra k. |
Sambucus nigra b,
| Quercus sp., Hurmulus ;
Lodi Lodi Vecchio Sud 174550 4106,7 | lupulus L., Ulmus minor | Robinieto purg
M@L, Robinia !
pseudoacaria L. |
sp., Robinia A -
Lodi | LodiVecchio Sud 17+000 | 1toerg | QUEresse. K Robiniato misto
pseudoacacia L. M
Robinia psesoacatia L.,
Salix op., Populus nigra
" - " L., Sambucus nigra L., | Robinieto misto
Lodi Lodi Vecchio Sud 18+450 63244 Fraxinus excelsior L. | - Saliceto o rips
Juglans regia L., i
Platanus hybrida Brot

Aspetti floristici e attribuzione di sensibilita delle formazioni rilevate nell’area vasta

In fase di progettazione sono stati effettuati dei rilievi ﬂonstlcl in corrispondenza dc1 tratti giudicati a
maggior naturalitd fuori dall’area direttamente interferita dal progetto tali rilievi pid, 'che a riconoscere
fitocenosi di pregio, sono riusciti a confermare la limitata valenza ambientale del!’mtero ambito, in
considerazione dell’assenza pressoché totale di specie botaniche di pregio o di interesse conservazmm stico;
mentre all’interno di essa, nella percorrenza complessiva di 16.457 m che va dall’ mterconnessmne con la
Tangenziale ovest (AS50) fino allo svincolo di Lodi, lungo Pattuale tracciato dell’Al, 'si attraversa quasi
esclusivamente un territorio ad uso agricolo, che anche se sottoposto a indagine floristica non avrebbe
portato a determinare alcuna valenza naturalistica, cosi come per giardini, impianti sportivi e aree incolte di
pertinenza di siti industriali e residenziali. '

Stima dei potenziali impatti — componente vegetazione, flor

La valutazione delle interferenze & stata effettuata analizzando i dat1 relativi atla distribuzione delle
formazioni vegetali in rapporto alle caratteristiche del progetto in esame. Nonostante la limitata valenza
ambientale dell’intero ambito indagato, si & tenuto conto dei diversi gradi di sensibilita delle varie formazioni

vegetali riscontrate,

soprattutto in corrispondenza degli attraversamenti fluviali.

In considerazione

dell’analisi sviluppata si evince che, per quanto riguarda la componente vegetazione, i principali effetti sono

rappresentati da:

- Sottrazione di vegetazionme (anche se riferita esclusivamente a soggetti arborei isolati) Tale
potenziale criticitd & riconducibile alla sola fase di costruzione (ampliamenti di carreggiata o. altre
opere in c¢.a), mentre per la fase di esercizio si prevede un miglioramento in terrmm di specie e
struttura derivata dagli interventi di ripristino e mitigazione previsti. Sotto’ I’ aspetto temporale si
tratta di un impatto di carattere permanente, anche se, essendo riferito a soggeiti-arborei isolati, non
vengono ad essere modificate le caratteristiche edafiche del sito (suolo, disponibilitd idrica e
parametri microclimatici). Nello specifico della dlspomblhta idrica dei suoli| non Sono previste
alterazioni di sorta, poiché gli interventi di allargamento preservano completamente i livelli di falda
e non modificano la rete idrica superficiale dei fossi di raccolta delle acque meteoriche.

- Frammentazione di fitocenosi Sulla base delle formazioni riscontrate ¢ delle sensibilita attribuit€Psi

pud affermare che I’allargamento dell’opera stradale non produce alcuna frammentazione di
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fitocenosi, nemmeno in corrispondenza delle aree a sensibilita media (fiume Lambro e altri co‘xl'si
d’acqua minori), poiché i pochi abbattimenti previsti non causano alcuna interruzione di ambito
naturaliforme. ' )

- Inquinamento chimico e atmosferico Circa ’effetto di inquinanti atmosferici e chimici prodottiin
fase di cantiere e in fase di esercizio dall’opera viaria, non si riscontrano potenziali condizioni'di
aumento nel danneggiamento degli elementi vegetazionali rispetto allo stato attuale, trattandosi di tm
ambito gid pesantemente condizionato (specie nella struttura agricola territoriale) da questo tipo"di
disturbo. In particolare non si rileva alcun tipo di potenziale disturbo di natura fisiopatologica, né
sulle attuali presenze arboree (afferenti a specie di scarso pregio ambientale ¢ mediamente molto
resistenti a inquinanti atmosferici) né su quelle di progetto (impianti di mitigazione, compensazione
e rinaturalizzazione) che verranno opportunamente selezionate sulla base dell’ambiente riscontrato.
Circa eventuali bioaccumuli a carico delle colture agrarie in atto non si prevedono sostanziali
variazioni né in fase di cantiere né in fase di esercizio rispetto alla situazione attuale, in conseguenza
alla realizzazione delle opere di progetto. k

- Inquinamento floristico In fase di cantiere si possono verificare condizioni di diffusioneiie
propagazione di specie esotiche (durante la fase di scavo, sistemazione e lavorazione della cunetta ¢
degli argini stradali), in considerazione della loro rapidita di colonizzazione e aggressivitd nei
confronti di suoli denudati, anche se, vista la limitatissima naturalita della fascia di intervento, non
possono essere messi ulteriormente a rischio i ristretti ambiti meglio preservati, presenti tuttil'a
distanza di sicurezza. . ’?

Interventi di ripristino, compensazione, mitigazione £

A seguito del censimento degli elementi vegetazionali compiuto sulle aree necessariamente interessate dal
progetto autostradale e definite in base alle aree di pertinenza autostradale e alle aree in €sproprio (defim’tiv"fo
€ temporaneo), € emerso che sono presenti interferenze da parte di elementi vegetali: H
- ¢lementi arborei n. 1442 H
- aree boscate n. 7. I
. Per quanto riguarda i boschi, definiti ai sensi della LR 31/2008 risultano intercssate con cambio di
destinazione d’uso le seguenti aree soggette a compensazione: 1';
- Provincia di Milano: 290 mq di cui 239 mq permanenti e 51 mq temporanei; ‘i
- Provincia di Lodi: 20207 mq di cui 3359 mq permanenti € 16848 mq temporanei. i
Per quanto riguarda gli elementi arborei, questi sono disciplinati a livello di compensazione dalla normativa
vigente comunale. Oltre alle azioni compensative il progetto di mitigazione prevede la realizzazione di uﬁa
fascia arbustiva mista di specie autocotone, da mettere a dimora lungo il fosso di guardia ai piedi della
scarpata stradale per tutto il tratto sottoposto ad allargamento. Circa gli schemi e la localizzazione degli
impianti verranno progettati in modo da favorire la connettivita e la valorizzazione delle principali dirett[ig'%i
ecologiche e nel rispetto delle valenze ambientali di area vasta riconducibili alle aree a parco (Parco agricolp
Milano sud). ‘

Fauna ]i
i
Stato aftuale L
. . s . Lo
LI popolamento faunistico dell’area in esame ¢ del comprensorio circostante per le varie classi di animali n011‘1
presenta condizioni ambientali di particolare pregio, in grado di annoverare numerose specie.

Erpetofauna ‘ ;
Le rilevanti trasformazioni antropiche e la pratica agricola intensiva hanno notevolmente ridotto la potenziale
presenza di anfibi e rettili, anche se progetti mirati di reintroduzione e interventi di salvaguardia delle aree
umide relitte, hanno consentito di preservare alcune specie anche di notevole interesse conservazionistico. ][

1
L’area vasta include ambiti di un certo pregio ambientale (aree umide, risaie, faghi di escavazione)
escludendo i quali mancherebbero le condizioni minime di valutazione soprattutto per le specie pih rare eld
esigenti. i
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Tabella 6-1 Anfibi attributbiii alta fascia di [avorazione prevista

) Direttiva | Direttiva T
Nome Nome latino Listd | oo/48/CE | 92/43/CE | Habitat frequentati]
comung fossé AlLE AlLWY -
Tritone Triturus carmifex N I
crastafo carnifex vu Sli 51 Aste fiuviali
italiano {Laurrenti, 1768)
Pozze d'acqua '
Rospo Bufo vitidiz viridis R _ s femporanee o
smeraldino Laurrenti, 1768 stagionali |
; Boschi umidi e corpi
Rana di Rana tatastel VU St S1 d'acqua (durante la’
Lataste Boulgnger, 1879 riproduziona) '
Rana R::z:;!:,ﬁ;on LC Corpiidricie |
esculenta Linnaeus. 1758 vegetazione di Fing
. ; Boschi urnidi g corpi
Raganelia Hyla intermedia LC - - d'acqua {durants t&’
italiana Boulenger, 1882 ripraduzione) !

Tabella 6-2 Rettill attribuibili alla fascia di lavorazione prevista
. Direttiva Direttiva 4
Nome comune Nome latino ) :;:t:a 92/43/CE | 92/43ICE fr:lqa:m:ﬂ
AFLH Al 1
Ramaro Lacerta bilineata ic _ _ Aree agnw[g,
occidentale Daudin, 1802 zone umide
. Podarcis muralis Aree agricole
t ucertola muraiola (Laurenti, 1768} ic - - antropizzats
Lucertola Podarcis sicula Lo ) | ) Area agricole
campeste {Rafinesque, 1810) antropizzate
Hierophis . Ambienti,
Biacco viridiffavus Lc - - mediamente
(Lacépéde, 1789) antropizzati
Natrix natrix " . $ \
Natrice dal collare frelvetica - - - Ambienti umidi
{Lacépdde, 1789) !
. Natrix tessellata : o
Natrice tassellata (tacepeds. 1769) ic - - Aste fluviali

Considerando che rispetto ai suddetti ambiti non si produce alcuna interferenza diretta I'impatto dei lavoridi .

altargamento della sede stradale sara di entitd contenuta. ij
i
o |

Ormnifofauna

La maggior parte dell’avifauna potenzialmente attribuibile al. sito di intervento rientra tra le specie

acquatiche; fra le specie pill rappresentative sono annoverate Garzelta, Gheppio, Colombaccio, Martin

\ pescatore, Upupa, Allodola, Cutrettola, Ballerina gialla, Ballerina bianca, Usignolo, Codirosso,
Saltimpalo, Usignolo di fiume, Canapino, Capinera, Cinciarella, Averla piccola, Passera matiugia, Poiana,
Codibugnolo. 3

)

Nell’ambito indagato, sia il sistema agricolo prevalente che le ristrette fasce naturali (sponde fluviali, filari,
siepi e rogge) non presentano caratteristiche di pregio in chiave faumistica. Per tutte le spetie che privilegiano
la presenza arborea va considerato che superfici boscate di rilievo (core areas) sono presenti a distanze
notevoli senza peraltro che siano definiti corridoi biotici funzionali. La presenza di alcune specie tra i piccoli
trampolieri pud essere considerata sporadica, poiché si tratta di specie legate alla presenza di risaie e
soprattutto nella stagione primaverile estiva, cosi come altre specie legate alla presenza dell’acqua
beneficiano dei laghetti di escavazione rinvenibili nelle vicinanze del tracciato ma non in prossimita di esso.

- b - . - - - . - i .
Circa 1’attraversamento del fiume Lambro e degli altri rii secondari, in prossimitd de] tracciato possono .
essere rinvenuti solo ambiti spondali piuttosto degradati, atti a sostenere la presenza sporadica di ardeidi e 1
b N7

anatidi tra i meno esigenti.
N

Mammalofauna

- - - . . - - i -
1l sito esaminato, pur rientrando in buona parte all’interno di un ambito tutelato (Parco Agricolo\sud di

b b Uty PSP




Tabeila 6-4 - Mammalofauna attribuibite afla fascla df lavorazione prevista

Nome comune Lista | AlLBeloD Habitat frequentati i
- {m latino} rogsa DPR 357197 l
Riccio {Ernaceus europacys) LC Ambienti rurali @ aree alberate |
Talpa (Talpa europaca) Lc Formazioni erbaces §
Toporagni (Sorex sp.} - Vario
Conigho setvatico (Oryctolagus Aree aperte con vegetazione i
cunicuis} NT spontanea )
Lepre (Lepus capensis) LC Cegugf;e{g:wfzmmzm
avellafaan‘us) s - Aree alberate con sottobosco :
Nutria . A Corpi idrici con vegetazione i
Ar:lﬂd);ucas{ar coipss) acquafica :
cola rossastra !
(Chiethnbaomglareofus} - Aree alberate con sotichosco .:
Anvicola di Savi (Microfy savii . Prat m‘m margini ;
Arvicola terrestre (Microtus o Corpi idrici con vegetazione ]
arvalis} ripariale |
. Aree antropizzate con
Surrmolotio (Raffus rorvegicus) LC presenza di acqua .
Ratio nero (Raftus raffus) Lc Aree alberate e manufalli i
Topo salvatico {Apodemus ; I
fouss) Lc Vario i
Topofing defle risaie (Micromys vu Formazioni erbacee |
i
minutus) ,
Topoline delle case {Mus . ‘
opot s { LC Aree antropizzate I;
Voipe (Vulpes vulpes) LC Vario i
Faina (Martes foina) Lc Zone aperte accidentate

Stima degli impatti

Per quanto riguarda la componente Fauna i principali effetti provocati dalla realizzazione dell’allargamento
della sede viaria & rappresentato da:
- Sottrazione di habitat faunistici
- Interferenza con gli spostamenti della fauna selvatica
- Mortalitd da investimenti
- Disturbo

Tali potenziali criticitd sono riconducibili sia alla fase di costruzione sia alla fase di esercizio, eccezion fattrq
per la mortalita da investimenti riconducibile per la maggior parte alla sola fase di esercizio. Poiché non si
attraversano aree a particolare valenza ambientale e/o di interesse comunitario (siti SIC/ZPS) 1a vocazione
faunistica rimane bassa per tutta la lunghezza del tratto. '!

Sottrazione di habitat faunistici l'

Ghi interventi di abbattimento e distruzione di formazioni arboree arbustive sono limitatissimi in quanto il
tracciato scorre all'interno di un corridoio infrastrutturale presente da lungo tempo, in cui clementi di
naturalitd atfualmente non sono presenti se non a notevole distanza, per cui in fase di cantiere i pochi
abbattimenti previsti presso la ristretta fascia di allargamento non si prevede che produca alcuna contrazione
dei popolamenti faunistici. - “

i 1
Interferenza con gli spostamenti della fauna g

La frammentazione dell’ambiente causata dall’ostacolo rappresentato dall’allargamento della sede viaria;
coinvolge potenzialmente soprattutto le specie che si spostano via terra (anfibi, rettili ¢ mammiferi), tuttavi:ii:
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viste le Precsistenze e Pattuale flusso veicolare, Pud essere affermato che sia in fase dj cantiere che in fase dj
esercizio, non sia ravvisabile yp rischio reale ed elevato di frammentazione ambicntale]ulten’ore Tispetto a

quella attualmente Dresente, !

Mortalits da investimeny; I
T-ld aq investimeny;

La localizzazione delle collisionj €on animal; de|la fauna selvatica, variane in genere a seconda delle stagioni
e delle specie, Per quanto iguarda j lavori in progetto, trattandos; di allargamento gj sede viaria, non gj
riscontra ma; l’attraversamento €X novo di amtbientq adiacenti a corpi d’acqua, €osa che in genere pug
Provocare elevate mortalita ry Popolament;j d; anfibi che ne; Periodi dj migrazijone effettuano numerosi
Spostament;,

Disturpo alla foaung !

In 0 & improprio parlare di faseia disturbata che Provoca Ja SComparsa dj Specie sensibili, poich
i prodotta e, ha modificato

- leopere in Progetto non producong alcuna sottrazione significativg di elementi dj Particolare Dregio

CON SIDERATO che per quanto concerne la componente “Ecosistemi” T =

Stato attuale : ! zj{

1 territorio & Caratterizzato per Ja maggior parte da cenosj artificiali den'vgte dallz} trasfonnaziom?,_antroplca,
poiché I’intero ambito territoriale attraversato risulta estremamente urbanizzato /o destpato allg
coltivazione agricola intensiva, lasciando solamente limitatissime e n’strettf: aree- ad assetto na@a@fonne. _Sl
evidenzia Ja Presenza di filar alberatj intermittent; nel contesto de] tfenitono ag_pcqlo, .oltr-c a piccoli lembj g

L’analisj della Rete Ecologica Regionale (RER) evidenzia, all*interno dell’ambito d}' indagine, 1a presenza d_i
elementi di criticitd lineari e puntuali che influenzang hegativamente 1a qualita della strutturs degli
ccosisterni present; nel territorig; ‘




N J[

) l

- Infrastrutture lineari: fitta rete di infrastrutture lineari che creano forti d1fﬁcolt‘f1 al magtegur_ientg

della continuitd ecologica (autostrada Al; tete ferroviaria ML-LO; strade statall provmclah chf:
scorrono da Nord verso Sud e da Est verso Qvest); ‘ i

. Urbanizzato: 12 continua espansione delle arec urbanizzate, ostacola 12 connessione tra le dwar?le
aree prioritaric. 1

L’opera viaria in progetto produce le seguenti pressioni:

. 4

. un'interferenza diretta con il corridoio prim; {0 regionale ad alia antropizzazione che interessa

| attraversamento del fiume Lambro; .

. un’interferenza diretta con gli elementi di secondo livello della RER quali: o !

o larea denominata “T_ambro di Melegnano” (area importante per la biodwc:arsua); '

o larea agricola compresa tra roggione Carpana © Melegnano (area con importante ruolor di

connettivitd ecologica);

oltre a questi elementi }’opera insiste sul seguentl varchi: B . .

" yarchi da deframmentare (aree dove sono necessari interventi per mit1gare gli effettt della presenza

di infrastrutfure 0 insediamenti che interrompono 1a continuitd ecologica € costituiscono ostacoli nott
attraversabili):

o +nel comune di San Giuliano Milanese, attraverso 1’autostrada Al; !

o nel comune di Lodi Vecchio, presso Cascina Gallinazza, attraverso I’ autostrada Al. i

L.

. varchi da mantenere € da deframmentareé (arce dove & necessano preservare I'area da ulteriore
consumo del suolo € simultancamente intervenire per ripristinare 1a continuita ecologica pfesso
interruzioni antropiche gid esistenti): I

o traSordio e cascina Fornaci lungo la strada statale che collega Melegnano con Tavazzaho.

Gli ecosistemi presenti nell’area di studio € di pertinenza diretta del progetto sono:
_ Yecosistema del coltivi;
- Tecosistema intensamente urbanizzato,
. Tecosistema ripariale ridotto a tratti brevi ¢ degradati.

Ecosistemd rigariale

Si sviluppa nelle lanche abbandonate dei fiumi, nelle aree di esondazione di corsi d’acqua € alla base dei
terrazzamenti fluviali ove si accumula 1’acqua. Nei limitati lembi meglio conservati lo strato arfgorco e
costituito in modo quasi esclusivo dall’Ontano nero che, con copertura molto densa, ostacola 1’inscd"1amento
di altre specie arboree ¢ arbustive. Sporadicamente all’Ontano nero si accompagnano il Pado (Prul"u,tsI padus)
¢, in qualitd di specie accessorie, il Pioppo nero (Populus nigra), il Salice bianco (Salix alba), la Farnia
(Quercus robur). !I!
Rispetto alle specie citate che descrivono lo stato di climax, pioppi € salici spesso sono le unicﬂe specie
riscontrabili a causa della notevole banalizzazione del corteggio floristico, che deriva dalla natura povera del
substrato e dalla estrema diffusione di specie alloctone disseminate artificialmente a partire dalimpianti
arborei artificiali (pioppeti)- : i

Lo strato arbustivo ¢ generalmente assente fatta eccezione per nuclei di Salix cinerea, che rappresientano lo
stadio evolutivo antecedente 1’ontaneto oltre alla notevole presenza di Rubus sp. ¢ Sambucus Rigra nelie
piccole radure € nei margini spondali. Nello strato erbaceo si ritrovano Poa palustris, Iris pséﬂdacorus,
Equisetum 5p-. Solanum dulcamara. ‘

Tale ecosistemna assolve a molteplici funzioni ecologiche:

- funzione tampone € di filtro nei confronti deglt eventuali inquinanti che provengonol-dalle atee
circostanti; ‘

- habitat di rifugio per 1a fauna selvatica; |

- corridoio ecologico di collegamento all’interno della pitt ampia rete ecologica naturale delle acque
sia a livello italiano sia europeo;

- ombreggiamento del corso d’acqua € protezione dell’ecosistema fluviale; |

. attenuazione dell’azione erosiva che il flume esercita sulle sponde. Iy

Circa la qualith deghi habitat ripariali dell’area di intervento 1 risultati dell’indagine della “carattlerizzazione
integrata dei corsi d’acqua ¢ riqualificazione fluviale” (allegato 13) del "Programma di Tutelale Uso delle
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acque”, redattg dalla Regione Lombardia, Consenfono (i affermare che in corrispondenza . !

dell’attraversa.mento autostradale nop g; riscontra yp €cosistema Tipariale dj pregio, per, cuj Iallargamentg !
viario previsto difficilmente produrra interferenze di carattere funzionale, i i

L'ambiente agrario presenta pressioni e interferenze poiché si trova quasi costantemente a contatto e g

, | s
Ecosistemq urbano (ﬂ
=Losistema urbano

Lo sviluppo del sisterna urbanp caratterizza upga rilevante Porzione di territorig e si dirama in tutte le
direzioni concentrandosi verso g polarita di Milane




L’autostrada attraversa il Parco Agricolo Sud Milano da inizio tracciata fino 2 sud-ovest di Melegnano";
1’area del parco corrispondente a guest’ultimo ambito & anche indicata come Oasi di protezione ex LI-{ 2§/ 93
dal PTCP di Milano quale vincolo venatorio. 1l Parco, istituito con LR 24/19%0 ¢ gestito dalla Provincia di
Milano, comprende un’estesa area a semicerchio lungo il perimetro meridionale della provincia di Milano.:ll
valori ambientali dell’arca a parco sono quelli caratteristici della pianura irrigua milanese, con un’ agricoltura
intensiva che risale alle prime bonifiche del medioevo. Le opere di sistemazione agraria, la rete dei Cani_l_.li.
irrigui, le siepi € i filari si affiancano agli elementl naturatistici di maggior pregio, quali le zone dei fontamih
e le residue aree boscate. i:

L’area attraversata dal Fiume Lambro situata a sud dell’ abitato di San Zenons pei pressi della Localitd
Gazzera, & indicata nel PTCP di Lodi come istituendo Parco Locale di Interesse Sovracomunale (PL}S)
«yalle Meridionale del Lambro” (recentemente il PLIS ¢ stato istituito dalla Provincia nel solo Comune; di
Sant’ Angelo Lodigiano, non interessato dal tracciato). !

CONSIDERATO € VALUTATO che
Stima degli impatti

Fase di cantiere I

[HASE o tAaree=s =

L’opera viaria oggetto dell’allargamento costituisce gia un elemento di frammentazione particolarmente
pesante, in quanto costituisce una barriera continua con pochi punti di permeabilitf‘i in corrispondenza dei
sottopassi, dei tombini, dei ponti € dei viadotti. In tal senso si evidenzia comunqoe come gl elementi pit
preziosi per il mantenimento delle reti ecologiche esistenti nell’ambito interessato dal progetio, ’ei:_iano
costituitl proprio dai corsi d’acqua (Fiume Lambro € sui affluenti), in corrispondenza dei quali vengono
necessariamente lasciati passaggl per il deflusso. 1

. !
Le principali direttrici di connessione ecologica (corridoi ecologici per le specie sensibili) potenziahi_xente
interferite dal tracciato di progetto corrispondono alle seguenti progressive: :
- Km6+00in prossimita corridoio ecologico primario (Cavo Marocco),
- Km 114000 in prossimité di un varco ¢ corridoio ecologico secondario (Oasl di protezione O Zona
ripopolamento € catiura),
- Km11+780in prossimita del principale corridoio ecologico dei corsi d’acqua (fiwme Lambro),
. Dal Km 16+520 al km 174540 in prossimitd del corridoio ambientale sovrasistemico di impertanza
rovinciale — 2° livello della rete dei valoni ambientali, |
. Dal km 17+540 al km 18+450 in prossimita del corridoio ambientale sovrasistemico di ixnp_é)rtanZa
provinciale — 90 livello della rete dei valori ambientali dell’area di protezione dei valori ambientali
_ 30 tjvello della rete dei valori ambientali,
- Km19+900 in prossimita del corridoio di valorizzazione paesistioo-ambientale (Roggia Balzarina —
ambito F13).

In corrispondenza di tali attraversamenti non si rileva alcuna particolare interferenza © interruzione provocata
n

dai lavori di allargamento, né per la fase di cantiere né per la fase di esercizio, 3 causa della presenza
dell’autostrada a tre corsie.

. Interruzione o alterazione della funzionalitd di ambiti di connessione ecologica
Durante la fase di cantiere pud venire accenfuata un’interruzione momentanea delle connessioni
i .

della rete ecologica, ma vista la scarsa funzionalith attuale e 12 possibilita di intervenire con opere di
mitigazione, si ritiene che questa interferenza non produca trasformazioni significative rispetto allo
stato attuale. ]

_ Sotirazione di superfici agricole : il
La sottrazione di superficl agricole, riferibili alla matrice ambientale dominante nel cotiiprensorio
vasto non comporta danneggiamenti particolarmente significativi rispetto  alla componente
vegetazione, flora e fauna, mentre a livello di ecosistemi determina una alterazione esttemamente
limitata della rete ecologica, vista la limitata naturalita attuale. E’ pertanto previsto che attraverso ghi
impianti vegetazionali di mitigazione © compensazione, si possa migliorare il ﬁpﬁ§t1n0 della
funzionalith agricola afiraverso interventi mirati atti a ricostituire filari € 2 incrementare e migliorare
1a struttura delle formazioni miste arboreo-arbustive presenti in prossimita dclk:af fasce di

allargamento viario in progetto. i
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- Perdita complessiva di naturalita nelle aree coinvolte |
Eventuali perdite di naturality sono riconducibili alla sottrazione di vegetazione riconducibile alla
sola fase di costruzione, mentre per la fase di esercizio si prevede un miglioramento in termini di
specie e struttura derivata dagli interventi di ripristino e di. mitigazione previsti.

- Inquinamento chimico e atmosferico
Circa I’effetto di inquinanti atmosferici e chimici prodotti in fase di cantiere e in fase di esercizio
dall’opera viaria, non si riscontrano potenziali condizioni di aumento nel danneggiamento
dell’ecosistema agricolo, ripariale ed urbano rispetto all’attuale, trattandosi 'di un ambito gia
pesantemente condizionato da questo tipo di disturbo. In particolare non si rileva alcun tipo di
potenziale disturbo di natura fisiopatologica, né sulle attuali presenze arboree (afferenti a specie di
scarso pregio ambientale ¢ mediamente molto resistenti a inquinanti atmosferici) né su quelle di
progetto (impianti di mitigazione, compensazione: ¢ rinaturalizzazione) che verranno
opportunamente selezionate sulla base del’ambiente riscontrato. Circa eventuali bicaccumuli a
carico delle colture agrarie in atto non si prevedono sostanziali variazioni né in fase di cantiere né in
fase di esercizio rispetto alla situazione attuale, in conseguenza alla reahzzazmne delle opere di
progetto.

Fuase di esercizio i

Sulla maggior parte dei recettori sensibili del corridoio esaminato, il tracciato non determina interferenze
sostanziali, ovvero in grado di alterare in misura significativa, la funzionalitd e lo stat6 di conservazione
degli ecosistemi cosl come si trovano sviluppati ed evoluti allo stato attuale, in quanto il tfacciato prevede un
ampliamento della quarta corsia dell’autostrada Al gi esistente. : i

Il sistema fluviale del Lambro viene interferito minimamente senza peraltro pﬁvario delle essenziali
caratteristiche di continuitd e connettivita territoriale, per cui & prevedibile che in fase di esercizio non si
producano significative trasformazioni funzionali in stato permanente.

Per la minimizzazione degli effetti di frammentazione possono essere introdotti ulteriori interventi di
deframmentazione territoriale tramite realizzazione di sottopassi di dimensione variabile in grado di garantire
una ampia ed efficace connessione faunistico - ecologica. ‘

VALUTATO che

In corrispondenza degli attraversamenti delle principali direttrici di connessione ecolog1ca non si rileva
alcuna particolare interferenza o interruzione provocata dai lavori di allargamento, né per la fase di cantiere \
né per la fase di esercizio, a causa della presenza dell’autostrada a tre corsie. ~>

'CONSIDERATO che per quanto concerne la componente “Salute pubblica” o

Stato attuale ﬂ
L’area di studio considerata ¢ quella dei sette comuni interessati. dal progetto di amphamento alla quarta :
corsia della Al: San Giuliano Milanese, Melegnano, Cerro al Lambro San Zenone al Lgnbro Tavazzano, (-\l
Lodi Vecchio, Borgo San Giovanni. Si assume come coinvolta dalle emissioni 'intera popolazione dei \
comuni attraversati pari a 79.952 persone, di cui piti del 40% risiede nel comune di San G1u11ano Milanese; N

la distribuzione ¢ riportata nella tabella (dati ISTAT 2010) !
. ., Residenti i ' h
San Glufianc Milanese 36448
Melegnano 17024
Cemo al Lambro 4848
San Zenone al Lambro | 4126 ; M XI\
Tavazzano 6057 h P
Lodi Vecchio 7391 o
Borgo San Giovanni 2127 P{
Totale K %V\ ‘ RX/ y
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La distribuzione in fasce di etd della popolazione interessata dal progetto ¢ simile a quella della Regione
Lombardia e presenta le seguenti percentuali: bambini 14%, anziani 20% , donne in eta fertile 23%. [

Dati di mortalita l:

L’analisi delle cause di decesso rapprescnta un utile strumento di valutazione dello stato di salute della
popolazione; vengono riportati i dati di mortalitd della popolazione lombarda relativi all’anno 2007; al pnmo
posto vi sono le malattie del sistema circolatorio (36,06%), seguite dai tumori (34,48%). Tali cause di morte
costituiscono quasi i tre quarti di tutte le morti che si verificano in Lombardia. In Lombardia il tasso di
mortalitd (calcolato come rapporto tra decessi e popolazione media per 100.000) per tumori & superiore él
dato nazionale (309,15 contro 289,05), mentre per malattie dell’apparato circolatorio e dell’ apparato
respiratorio risulta inferiore al dato nazionale. La Lombardia & tra quelle regioni con la pill alta mortalita per
tumori, sia in termini numerici assoluti, 29.652, che percentuali, 34,48%, rispetto alle morti totali, che sono
86.001. Per 'uomo il tumore con if tasso d’incidenza maggiore & quello relativo al polmone, mentre per la
donna ¢ quello al seno. |i

Per ognuna delle cause di morte in esame ¢ per ciascunc dei due generi sono stati calcolati i rapporti d1
mortalitd (SMR, Standardized Mortality Ratio) standardizzati per etd sulla popolazione lombarda. Come
standard ¢ stata utilizzata la popolazione residente in Regione Lombardia, di entrambi i sessi, sia nativa che
migrante; gli indici di mortalitd sono calcolati per un'eta compresa tra 0 ¢ 110 anni. ‘

Per quanto riguarda la mortaliti generale I’area di studio presenta una discreta omogeneita di mortalita CO‘JIl
tendenza all’aumento nei comuni del lodigiano; in particolare il comune di Borgo San Giovanni fa reglstrare
un SMR superiore al 160% sia per le donne che per gli uomini. I valori di mortalitd per tumore si attesta.no
nell’area oggetto di studio, su classi medio-alte. Non risultano presenti distribuzioni spaziali tali da
evidenziare correlazioni tra le cause di mortalitd ¢ I’ambiente circostante.

i

Valutazione degli impatti : F

Adottando il dato relativo all’incidenza delle tipologie di popolazione pit deboli come livello di sens1b1hté
della popolazione, emerge che 1’area in studio non presenta specificitd locali rispetto al contesto reg1onale
Infatti la tratta stradale in progetto interessa popolazioni che presentano percentuali di bambini, anziani e
donne in eta fertile (rispettivamente 12%, 24%, 22%) sostanzialmente analoghe a quelle della popolazmne
della Regione Lombardia (14%, 20%, 23%). Le zone interessate dall’ampliamento alla quarta corsia della Al
inolire non costituiscono aree con livelli di mortalith per malattic associabili all’inquinamento dcll’ana
superiori alla media regionale, tenendo conto che la Regione Lombardia presenta un dato di mortalitd per
tumori superiore al dato nazionale. I fattori di maggiore impatto sulla salute pubblica magglonncnte
connesse con un’opera stradale sono: i

- inquinamento atmosferico; i
- inquinamento acustico; !!
- disturbo da vibrazioni;
incidentalita stradale.

Inguinamento atmasferico

Il biossido di azoto {(NO2) ¢ un va.hdo indicatore dell’inquinamento da traffico auto veicolare €, in ncerche
condotte in Europa e in Italia, si & dimostrato associato a riduzioni della funzionalitd respiratoria ed ad
incrementi della frequenza di sinfomi respiratori, della mortalitd totale, e della mortalitd per malattle
cardiache e respiratorie. A causa delle sue proprietd ossidanti, I’ezono & oggi ritenuto responsabile di danni
all’apparato respiratorio (stimolazione di processi infiammatori e induzione di iperattivitd bronchiale), in
pantlcolare nei soggetti asmatici o affetti da bronchite cronica ostruttiva. Aumenti della concentrazione di 03
nei periodi caldi dell’anno sono stati associati anche ad incrementi della mortalita per malattie respiratorie'e
cardiache. !

Per quanto in Lombardia si registrino continui ‘e significativi superamenti dei limiti normativi le
concentrazioni dei principali inquinanti dimostrano una tendenza alla diminuzione, anche se negli ultimi anni
questo trend appare rallentato.
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Incidentalita stradale

L’incidentalitd stradale sulla tratta in studio & pari a 0,312 incidenti/106 veicoli x km; entrambe le carreggiate
isultano caratterizzate da un livello generalmente basso, fatta eccezione per 1a carreggiata SUD tra la
Tangenziale Ovest € la Barriera di Milano Sud dove si registra un livelio medio. Per quanto Pinfrastruttura in
oggetto presenti, gia nella configurazione esistente, livelli medio-bassi di incidentalitd, il progetto contiene
una serie ¢ interventi che riducono le cause che provocano I’insorgenza di fenomeni incidentali elevando il
livello di sicurezza offerto all'utenza dall'arteria potenziata € riqualificata. ;

1.a valenza degli elementi positivi di cui sopra € la loro lettura combinata concorrono a concludere che, nello
spirito di quanto richiesto dal DM n. 67/5 del 22.04.2004, l'intervento configurato in progetto contic'x",le
elementi volti a un complessivo miglioramento della sicurezza del sistema rispetto all'infrastruttura attuale,
che comunque alla juce delle risultanze emerse dall’analisi di incidentalita svolta per la tratta in oggetto é'fla

considerarsi gia oggi debolmente critica da un punto della sicurezza stradale. |

!
Infine all’intermo della fascia di studio di 500 m, nei comuni interessati dall’intervento, non & stata rilevata la
presenza di aziende a rischio di incidente rilevante {artt. 6 e 8 del D.1.gs.334/99). Di conseguenza nor}: ci
sono modifiche al livello di sensibilita al rischio industriale dell’area indotte dal progetto di ampliamento
dell’autostrada Al. i

VALUTATO che :

- per quanto riguarda i livelli di qualita dell’aria, sebbene le variazioni indotte dalla realizzazione e
dal’esercizio dell’opera sulle concentrazione di NOZ2, PM10 e PM2.5 siano state stimate di piccola
entitd, in fase di esercizio saranno applicate le misure ed i provvedimenti definiti da un Protocollo
Operativo idonei ad evitare il peggioramento della qualita dell’aria rispetto alla situazione ante
operam (prescrizioni 123e4)

- - per quanto riguarda i livelli di qualitd dell’aria le variazioni indotte dalla realizzazione €
dall’esercizio dell’opera sulle concentrazione di NO2, PM10 ¢ PM2.5 sono di piccola entita;

- ilivelli di impatto acustico si abbassano € vanno a migliorare il clima acustico e I’esposizione al
rumore della popolazione dell’area in studio;

_ Pestensione delle aree di impatto dovuto alle vibrazioni & Jimitata a circa 20m dalla sede 'delle
Javorazioni € in tale fascia non sono presenti recettori;

- per quanto il tasso di incidentalitd il progetto contiene una serie di interventi che riducono le cause
che provocano Y’insorgenza di fenomeni incidentali elevando il livello di sicurezza offerto all'utenza
dall'arteria potenziata ¢ riqualificata; “

complessivamente P’impatto del progetio in termini di effetti sulla salute pubblica & da ritenersi non
significativo.

CONSIDERATO che per quanto concerne 1a componente «Paesaggio”

Stato attuale : ; i
L’estensione territoriale considerata significativa ai fini della caratterizzazione dal punto di vista paesistico
ha portato allo sviluppo di aftivita preliminari di ricognizione su un’area complessiva di 56 kimq compresa
nel territorio dei comuni interessati dall’intervento. Successivamente, in sede di qualificazione dei potenziali
impatti e delle interferenze, V’analisi ¢ stata ristretta su un buffer di circa 1 km intorno al tfacciato
dell'autostrada Al nel tratto da sottoporre ad allargamento alla quarta corsia. “

i
L’area interessa, dal punto di vista amministrativo, una piccola porzione a sud della provincia di Milano e la
parte nord-occidentale della provincia di Lodi; dal punto di vista tnorfologico il territorio presenta Qaratteri
omogenei laddove si riscontra un ambito unitario dominato dalla presenza di attivita agricole, supportate da

una fitta rete idrografica di derivazione dei corsi d’acqua naturali (il fiume Lambro ¢ 1’ Adda). Questo ambito

territoriale si inserisce in un contesto pit ampio che ¢ quello della pianura irrigua a sud di Milano di :t';ui SONo

note 1’importanza € il ruolo da un punto di vista della produzione € trasformazione del paesaggio égrioolo,
sin dalle prime bonifiche dell’undicesimo secolo a cura dei monaci benedettini che qui si sono insediati.

|
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I PTR classifica 1 paesaggio in sette “Grandi unity tipologiche dj Pacsaggio” e nelle relative “Unity dj
Paesaggio™; Pinfrastrutturg oggetto dello Studio di Impatto Ambientale ricade nella “Grande unity di
Dacsaggio” dellg « ascia della baggg pianura” e pelle due “Unita dj Paesaggio” de; “Paesaggi delle fasce

fluviali” ¢ “Paesaggi della bassa pianura Irrigua”.

Corridoio di Studio i
L8010 di studio

a) da inizio Intervento alla barriera di Melegnano (da progr. Km. 4+882 4 progr. Km. 8+é68);
b)

1l corridoio dj studio riguarda upa fascia di 500 m, dall’intersasse autostradale e puo essere $uddiviso in tre

dalla barriera dj Melegnano all’area di servizq di San Zenone 3] Lambro (da progr.: Km. 8+668 3 -

progr. Km 15+100);

¢) dall’area gi servizio di San Zenone al Lambro a fine intervento (da prog. Km. 15 a progr. Km.

21+922),

L. Gli elementj cOn caratteri di linearits che rientrano nej perimetro della fascia di 1 km, della prima tratta

oltre alf "infrastruttura Oggetto del presente studio, sono:
- laferroviz Milano—Piacenza; v
- iltracciato deljs Sp 40 Binasco—Melegnano; il
- larete Irrigua: il Cavo Maroceo, il Cavo Annoni e i rispettivi derivatof, p—-

Nl e

tipologico individuati daj PTCP di Milano come ambiti di interesse storico

~culturale. $j tratty dj
cascine sparse localizzate nej territori agricoli dej comuni di San Giglj Milanese e Melegnano

ano
che risultang localizzate ad una distanza inferiore aj 500 metri dall’interagse Stradale,

by, U
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2 Tra ghi elementi con carattere di linearitd che interessano il secondo ambito della fascia di 1 km. imorrﬂo
7 alPinfrastruttura, si segnalano: ‘
a) la ferrovia alta velocita - alta capacita Milano Bologna '
b) laroggia Viscontea, il Cavo Marocco, 12 Roggia Ospedalino € i rispettivi derivatori :
¢) il fiume Lambro, il cui attraversamento si colloca all’incirca al km. 12 del corridoio di studio. ]i

Dal punto di vista morfologico, questo ambito interessa due unith di paesaggio: I’ambito della
pianura irrigua € della fascia delle 1isorgive € ’ambito fluviale del Lambro. Questa tratta si presei}ta
maggiormente urbanizzata rispetto alla precedente: lungo il lato nord, in prossimita del km. 10, ce
I’ambito urbanizzato di' Riozzo (localitd sita nel comune di Cerro al Lambro); 2 sud
dell’infrastruttura, in prossimitd del km. 11, compreso tra 1a Sp 17 e il corso del fiume Lambro, si
colloca il centro abitato del comune di Cerro al Lambro, il cui nucleo storico, una zoha residenziale
di recente edificazione ¢ \a zona industriale, ricadono all’interno della fascia di studio. Gli ambiti ﬁpn
edificati appartenenti a questa fascia sono per lo pilt suoli agricoli di tipo seminativo irmnguo; solo al
margine del comune di San Zenone al Lambro si riscontra la presenza di prati permanenti uﬂg{:n 1
suoli coltivati seguono una geometria regolare, delimitati dal reticolo d’irrigazione; essendo un
ambito attraversato dall’incisione valliva del Lambro, si riscontra anche una cospicua presenia di
elementi di interesse naturalistico quali macchie o fasce arboreo-arbustivo, 1a vegetazione delle'aree
umide ed elementi lineari arboreo-arbustivi di ripa.

n

1 limite amministrativo del Parco Agricolo gud Milano attraversa la fascia di studio, delimitando gl
ambiti urbanizzati di Tniziativa Comunale da quelli agricoli destinati a parco. Allinterno di cff;esta
seconda trafta stradale si segnala la presenza di numerosi edifici di interesse storico-tipologico
individuati dal PTCP di Milano come ambiti di interessc storico-culturale. Si tratta di edifici
religiosi, ville € palazzi concentrati all’interno dei nuclei abitati di Cerro al Lambro, Localitd Riozzo
(nell’ambito comunale di Cerro al Lambro), € San Zenone al Lambro. Lungo il corso del Lambro, nel
tratto compreso nel comune di Cerro, si segnala la presenza di due manufatti idraulici di interesse
storico-ambientale. Infine, si segnala ’esistenza di alcune cascine localizzate fegli ambiti a:f';riooli
compresi tra i km. 12 ¢ km. 15.

3. Gli elementi lineari che contribuiscono & definire la fisionomia di questo ambito sono: I
a) il tracciato ferroviario alta velocita-alta capacita che, dal km. 17 In poi scorre in affiancamento stretto
rispeto al tracciato dell’autostrada; !

by gli elementi della rete irrigua quali la Roggia Triulza, Cavo Sillaro, Roggia Donna, f{oggia
Balzarina, Roggia Vitalbona.

Dal punto di vista morfologico, la tratla di studio & interessata in primo luogo dall’ambito della
pianura irigua ¢ della fascia delle risorgive nonch¢é successivamente dall’ambito fluviale del
Lambro. Al interno di questo terzo ambito prevale 1a funzione e ’'uso agricolo dei suoli; ghi ambiti
edificati fanno riferimento al comune di Lodi Vecchio (in prossimita del km 19) e del cox'hune di
Borgo S Giovanmi (in prossimitd del km 22). La maggior parte dei suoli agricoli sono utilizzati 2
seminativo irriguo, pur riscontrando la presenza sporadica di aree irrigue a risaia adiacenti all’area di
servizio di San Zenone al Lambro (lato nord). I suoli coltivati seguono la costante orditura, definita
dall’utilizzo di geometrie regolari sottolineate dalla rete irrigua. Sono presenti anche eletnenti di
interesse naturalistico come: *
a) macchieole fasce arboreo-arbustivo, l
b) la vegetazione delle aree umide 1 fari arborei € gli elementi lineari arboreo arbustivo di ripa in
corrispondenza dell’incisione fluviale, ;
c) i filar arborei ¢ arboreo- bustive on corrispondenza delle delimitazione degli ambiti di
propriet rispetto ai suoli coltivati. - ll '
All’interno della terza tratta, nel territorio cOmpreso tra i comuni di Lodi Vecchio ¢ Borgo San Giovanni, si
rleva la presenza di pumerosi edifici di interesse storico-tipologico. Si tratta di elementi storico-culturali
concentrati all’interno del comune di Lodi Vecchio; sono sporadiche, in questa trattd, le cascine sparse nei
territori agricoli. Tali elementi risultanc €ssere vincolati ai sensi del DLgs n. 42 del 92 Gennaio 2004 o dal
PTCP di Lodi come ambiti di interesse storico-culturale. i;

Stima degli impatti i
It

1l progetto, dal punto di vista tecnico, & stato sviluppato coerentemente con quanto previsto dal DM n. 67/5
. Il
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del 22.04.2004 in modifica delle “Norme geometriche e funzionali per la costruzione di strade™ utilizzando
come riferimento i criteri progettuali contenuti nel DM del 5.11.2001, prot. 6792.

1l progetto di ampliamento dell’infrastruttura esistente si configura-come un intervento d1 tipo incrementale
rispetto all’autostrada Al. Le opere di nuova realizzazione occupcranno lungo buona parte del tracciato,
degli spazi gid di pertinenza dell’infrastruttura, e in minima parte si svilupperanno in adiacenza agli spazi
attualmente destinati ali”infrastruttura. Considerata la natura dell’intervento, di tipo incrementale, le relazioni
con il territorio circostante restano pressoché invariate.

Le sensibilita individuate sono state classificate complessivamente come basse ad eccezione del corridot
fluviale del Lambro dove & stata registrata una sensibilitd di livello medio; nonostante ‘ila presenza di tali
elementi il progetto determina un livello di incidenza complessivamente basso.

Partendo dalle valutazioni sulla sensibilita del sito e dall’incidenza del progetto & stato determinato il livello
di impatto paesistico delle opere in progetto in relazione al propno ambito di riferimento. La tabella seguente
¢ stata compilata sulla base dei giudizi complessivi espressi in forma numerica; il livello di impatto
paesistico ¢ dato dal prodotto del valore numerico che esprime la classe di sensibilita per il valore numerico
che ¢ stato associato al grado di incidenza del progetto.

Tabella 12-17 Daterminaziens dellimpatto paesistico dei progetti
Classe di
SENSIBILITA

- Peri valori compresi tra 1 € 4 I’'impatto paesistico & considerato sotto la soglia di nlevzllnza
- Per i valori compresi tra 5 a 15 I’impatto paesistico ¢ con31derato sopra la soglia di nlcvan.za, ma sotto la
soglia di tolleranza;

- Per i valori compresi tra 16 a 25 I’impatto paesistico & considerato sopra la soglia di tolleranza. ?
<

1l livello di impatto risultato & pari a 6; tale valore & risultato di poco supenore alla soglia d1 rilevanza (fissata
pari a 5) e decisamente al di sotto della soglia di tolleranza (fissata pari a 16). 1l progetto & qumd1 considerato
di impatto paesistico rilevante ma tollerabile, sul quale & possibile intervenire in modo puntuale in presenza
delle criticit pi elevate, con opere di mitigazione al fine di contenere gli effetti negativi. |

W Interventi di mitigazione ’

solitamente applicabili (scelta del tracciato per evitare interferenze o minimizzazione. degli impatti con
emergenze paesistico ambientali, caratteristiche delle opere d’arte maggiori, studio architettonico degli
elementi accessori (caselli, stazioni di servizio), ma comporteranno prcvalentemcnte un’adeguata
implementazione delle opere a verde di corredo del corpo stradale e di arredo dei rilevati ed opere d’arti
minori, olire a possibili interventi puntuali di mascheramento in corrispondenza di cascine e centri storici,
attraverso la creazione di filari arbustivi.

§
l
Trattandosi di un ampliamento di viabilitd esistente, gli accorgimenti di maschcramento € mitigazione
dell’infrastruttura non potranno essere attuati attraverso le usuali modalita di msenmento paesistico %

La scelta dei sesti di impianto per le opere di mitigazione & stata fatta considerando glli ambiti specifici,
unitamente alle indicazioni riportate net Repertorio B del PTC. della provincia di Milano. Le soluzioni
presentate propongono dei sesti predisposti per la mitigazione degli impatti t1p1camente connessi con le
infrastrutture viarie. In linea di massima dunque, tali mitigazioni consistono pnn01pa]1nente
- creazione di fasce per la connettivitd lungo 1’asse dell’infrastruttura (steppingstones) o ricucitura della

rete ecologica laddove intersecata dal tracciato;
- abbassamento dei livelli di inquinanti atmosferici € del rumore; M,LLU
- riqualificazione e ricostruzione paesistica e miglioramento dello stato della componente.

\

t

Parametri fondamentali, da considerare in fase progettuale, compatibilmente con gli spazi di esproprio a
disposizione, sono stati quindi la profondita di intervento, la compatiezza, la lunghezza e 1 altezza delle fasce &;

vegetali. A questi elementi si aggiungono Ia comp1e551ta della loro formazione, per qua.n o riguarda natura
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delle essenze e disposizione degli strati arbustivi.

Le due macrotipologie previste per I’intervento in esame sono la siepe plurifilare arbustiva e Ia siepe
monofilare arbustiva. La loro implementazione ¢ particolarmente adatta nell’arredo delle scarpate del
rilevato autostradale, consentendo, attraverso sesti di impianto particolarmente fitti, la creazione di bamere
di mascheramento dell’asse autostradale, senza ricorrere ad essenze arboree, che comporterebbero una
maggiore distanza di sicurezza dal margine stradale stesso.

VALUTATO che |

1l progetto di ampliamento dell’infrastruttura esistente si configura come un intervento di tipo incrementaie
rispetto all’autostrada Al; e le opere di nuova realizzazione interesseranno gli spazi gia di pertinenza
dell’infrastruttura, ¢ in minima parte si svilupperanno negli spazi adiacenti; pertanto le relazioni con il
territorio circostante restano pressoché invariate. L

. .. " . . - . . !
Il livello di impatto € risultato appena sopra la soglia di rilevanza e decisamente al di sotto della soglia di
tolleranza (fissata pari a 16); e gli effetti negativi potranno essere contenuti con le opere di mitigazior'}e
previste. -

CONSIDERATO che per quanto conceme la componente “Archeologia” lI

11 proponente ha aftivato con il progetto preliminare la procedura di verifica preventiva di interesse
archeologico, come prevista dalla legge n. 109 del 25 Giugno 2005, di conversione, con modificazioni, nlél
decreto-legge 26 Aprile 2005, poi inserita negli artt. 95-96 del Dlgs 163/06, per raccogliere le mforrnaz1om
significative ai fini della caratterizzazione archeologica dell’area oggetto di intervento prima dell’ apertura
dei cantieri.

11 lavoro & stato condotto per approfondire la conoscenza delle evidenze archeologiche che potrebbero essere
interessate, direttamente o indirettamente, dalle attivitd connesse col progetto con la finalita di effettuare le
valutazioni sulla potenzialitd archeologiche del territorio interessato dall'infrastruttura. Lo studio prclumnare
ha previsto la raccolta dei dati su base bibliografico/archivistica e I'analisi della toponomastica, al fine di
definire lo stato di fatto delle conoscenze archeologiche del territorio. Per la selezione dei siti da clasmﬁcare
si & tenuto conto di una fascia di rispetto minima, corrispondente a circa m 2 km di larghezza centrata sul
percorso viario, L articolazione dello studio pud essere cosi sintetizzata:
- ricerca bibliografica e archivistica, che consiste nel reperimento dei rinvenimenti archeologici editi nella
letteratura specializzata. Ii
- inquadramento geomorfologico e storico del territorio, per valutare le modalita del popolamento nelle
varie epoche, dalla preistoria al medioevo, in relazione al paesaggio; !
- schedatura delle presenze archeologiche note; ’
- criteri di valutazione per la definizione della potenzialitd archeologica ricadente nella fascia di progetto;

- valutazione preliminare della potenzialita archeologica. ]l

Le indagini eseguite in occasione dei lavori AV Milano-Bologna hanno individuato diversi siti archeologlcl
in adiacenza all’autostrada Al. Questi dati forniscono una mappatura aggiornata ed attendibile delle
possibili interferenze archeologiche lungo il progetto di ampliamento alla quarta corsia nel tratto Milario
Sud-Lodi:
- dall’interconnesione A1/A50 (tangenziale Ovest) al pkm 13+000 non sono presenti siti archeologici; 1!
- dalla pkm 134000 alla pkm 18+000 le distanze tra i siti archeologici noti e il tracciato di progetto sono
tali da non rappresentare un rischio di possibile interferenza; l-
- il tratto a rischio archeologico & quello intorno a Lodi Vecchio, comspondcnte alla citt romana di Laus
Pompeia, attraversata dal tracciato delt’antica Via Emilia e in un territorio che conserva tracce di
centuriazione; in particolare, tra pkm 18+500 ¢ 19+600, il tracciato risulta in interferenza con:
= sito n. 8: fornace di XVI secolo per produzione laterizia individuata alla pk 8+000 del tracciato
AV in Via Piave; la fornace proseguiva per buona parte sotto il sedime della Al; una seconda
fornaee & stata individuata poce a NW (sito n. 7): il che fa supporre la presenza di un’estesa area
produttiva;
= gito n. 10: esteso villaggio medievale con strutture abltatlve lignee, individuato lungo il tracc1ato
AV alla pkm 9+000, a ridosso di un asse stradale oggi riconoscibile nella Strada del Fontanor;e
!
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il villaggio, gid intaccato dal passaggio dell’Al, prosegue anche a sud - dell’Autostrada; in
corrispondenza dell’area del villaggio & stata individuata, durante i medesimi lavori AV, una
fornace per laterizi di et3 rinascimentale (sito n. 9); !
- dalla pkm 204000 a fine intervento (pkm 21+922) le distanze tra i sitj archeologici noti e il tracciato dj
progetto sono tali da rappresentare un basso/medio rischio di possibile interferenza;

* sito n. 12: fornace rnascimentale individuata lungo il tracciato AV in cbrrispondenza del

" sito n. 15: due tombe dj etd romana individuate durante i lavori AV alla pkm 11+200 lungo 1
svincolo' di Lodi,

presso I'ormai scomparsa cascina Cattabrega (attuale via Trasimeno), di una ricca necropoli della facies di
Scamozzina-Monza (presenza n. 9), databile all’eta del Bronzo Medio (XII secolo a.C.). In' epoca romana la
Z0na appare interessata dal Passaggio di alcuni importanti assi viari, quali la strada Milano-Bergamo
(presenza n. 2) e il diverticolo (presenza n. 15) che, all’altezza dj Vimodrone, collegava quest’ultima con la
via Milano-Monza, e da yn sistema agrario di parcellizzazione (presenza . 6). E’ molto prqpabile che anche
laddove non siano ancora state individuate documentate testimonianze archeologiche certe, siano presenti
resti relativi a tali forme dj insediamento. In €poca tardo-antica e medievale continud I’utilizzo delle vie dj
€poca romana ¢ si sviluppd un popolamento capillare del territorip, come attestano i nuPlerosi vici e le

Conferenza dei Servi gid iniziata, Le attivita previste e le |
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T sondaggi sono descritte negli elaborati MAM—QAMB-ARCHEO-OOS-O 10. In sintesi: :
- Sondaggio 1) Lodi Vecchio All'altezza della PK 19+400 (da 19.370 a 19.420) in carreggiata sud.

profondo di m 1,00 - 1,50).

- Sondaggio 2) Lodi Vecchio All'altezza della PK 19+500 (da 19+500 a 19+540) in carreggiata sud.
Ovvero in corrispondenza de] sito medievale Lodi vecchio sud/settore I gid oggetto di scavo durante lo
Spostamento dell'A], Sondaggio lungo m 40 ca. X 4 ca. Scotico con adeguato mezzo mecc::injco a benna
liscia assistito da archeologo per la profondita ca. di m 0,30 (ovvero rimozione dello strato di coltivo che
in genere ha questo spessore), Se dopo questa operazione compaiono livellj o strutture: archeologici
prosecuzione con scavo manuale di pitt operatori con rilievi e consueta documentaziqne di scavo.
Altrimenti prosecuzione S€avo con mezzo meccanico fino allg sterile (che puo essere anché molto "alto"
ma in genere non pid profondo di m 1,00 - 1,50). '

il B
VALUTATO che W ] XL/ ‘

¢ possibile considerare 1 i io a Rischio Archeologico medio, in quanto potrebbe co: are
testimonianze archeologiche relative aj 12, al periodo romano e alla tarda-antichitd/Medioevo;
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le attivita di ricerca fino ad oggi condotte potrebbero essere integrate nelle successive fasi di definizione del
Progetto con un’attivith di interpretazione fotogrammetrica, con un’ attivita di ricerca di Archivio presso la
Soprintendenza Archeologica competente ed un’attivita di ricognizione sul terreno, al fine di poter defmife
con maggior dettaglio Peffettivo grado di Rischio Archeologico. Durante la fase di redazione del progegio
esecutivo sono previsti ulteriori sondaggi per verificare 1’estensione dei siti archeologici ritrovati i,in
occasione dei lavori per la TAV. .ﬁ

A4

{
CONSIDERATO che 1

1l proponente presenta un Piano di Monitoraggio Ambientale (PMA) redatto ¢ strutturato sulla base di
indicazioni di Arpa Lombardia oltre che delle Linee Guida emanate dal Ministero dell’ Ambiente; il PMA
tiene conto inoltre delle informazioni presenti nello Studio di Tmpaito Ambientale (SIA) del progetto'l'ein
esame, nell’ambito del quale ¢ stata condotta un’analisi dettagliata di tutte le componenti ambientali
potenzialmente impattate dai lavori di realizzazione dell’intervento in oggetto. E’ articolato sul settori
ambientali individuati € oggetto di monitoraggio nelle fasi ante operam, corso d’opera e post operam.

L’esatta localizzazione dei punti di misura potra subire variazioni durante la fase ante operam in base a
richieste degli Enti di Controllo ed alla disponibilita dei proprietari delle aree in cui verranno eseguitg le
misure. Al termine della fase ante operam, al fine di definire i valori di tutela ambientale che esprin{éno
effettivamente 1a compatibilita con le attivitd previste per la realizzazione del progetto autostradale, sara'imo
stabilite le soglie di azione da attribuire ai principali indicatori ambientali individuati per le diverse
componenti monitorate. ' !

Tutto cid VISTO, CONSIDERATO E VALUTATO la Commissione Tecnica per la Verifica
dell’Impatto Ambientale - VIA e VAS .

ESPRIME

" ]
parere positivo riguardo alla compatibilita ambientale del progetto “Autostrada Al Milano—ngoli
ampliamento alla quarta corsia del tratto Milano sud (tangenziale ovest) — Lodi” a condizione che si
otterperi alle seguenti prescrizioni: '

1. Inottemperanza al D. Lgs. 155/2010, prevedere, in stretta connessione con il PMA di progetto, le azioni
correttive o compensative atte a garantire la coerenza dell’intervento con le previsioni del Piano
Regionale di Qualita dell’Aria e comunque il rispetto dei limiti indicati dalla normativa sulla qialita

dell’aria, relativamente agli ambiti in cui il contributo emissivo reale dovuto alla infrastruttura detérmini
un incremento del carico rispetto alla situazione ante-operamm.

2. Stipulare un Protocollo Operativo tra Regione Lombardia, Province di Milano e di Lodi, ARPA
Lombardia ed Enti locali interessati, in coerenza con quanto previsto dai piani di Azione a breve termine
come definiti dall’art. 10 del D. Legs. 155/2010. 1 Protocollo dovra altresi stabilire, per le rispettive

competenze degli enti e di Autostrade per I’Italia S.p.A., gli interventi ¢ le azioni da attuare per ridurre le
emissioni inquinanti qualora il sistema di monitoraggio (rete ARPA Lombardia centraline di riferimento
territoriale) rilevasse il superamento dei valori limite di cui agli allegati XI-XII-XIV o la soglia di
allarme per 1>0zono di cui all’allegato XIL. I superamenti saranno riferiti in particolare alla misurazione
di due o pin centraline dedicate, posizionate in punti scelti opportunamente sulla tratta di progett;), icui
costi di acquisizione, messa in opera e gestione dovranno essere 2 carico del Gestore, mentre le attivita di
controllo e verifica dei dati provenienti dal sistema di rilevamento saranno gestite dall’ ARPA Lombardia
che informerd sui superamenti € dard avvio alle procedure per attivazione degli interventi di riduzione

delle emissioni.

3. Dovrd essere presentato alla Regione Lombardia € al MATTM un Piano di monitoraggio ambientale, per
tutte le componenti ambientali interessate, riferito alle diverse fasi (ante operam, cantierizzazione € post
operam) ¢ redatto secondo i criteri definiti dall’art. 28 del D. Lgs. 152/2006 e smi; in particolare:

3.1.fatta salva ’osservanzg;di quanto previsto dal PMA, i requisiti e le modalitd del moni?braggio
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dovranno essere concordati con la Regione Lombardia supportata
particolare riferimento alla qualita dell’aria, il Piano di monitoragg

da ARPA/!Lombardia; con

implementato mediante utilizzo di strumenti/modelli di analisi idonei a distinguere il

emissivo autostradale dall’inquinamento di fondo, onde. p

jo ambientale dovra essere

contributo

ervenire ad una caratterizzazione del

contributo reale che la “sorgente autostrada” fornisce e fortiira all’inquinamento locale. Qualora, ac?
esito di tale verifica, i valori residui relativi alla differenza tra i livelli di fondo rurale ¢ quelli

monitorati neil’area di domino afferente al modello di ricaduta,
operam indicati nello s.ia. e riferiti alle Tabelle 2-17, 2-18, 2-19, 2
concentrazione NO2, PM10, PM2,5, ¢ tale incremento contribuisce al s

per il PM10, dovranno essere applicate le misure ed 1 provvedimenti definiti dal

Operativo - da assumere in fase di esercizio - coerenti con ]
peggioramento, nell’ambito direttamente e indirettamente interessato

dell’aria rispetio alla situazione ante operarm.

superano i valori stimati ante ¢ post
20, 2-21 relative alle misure
uperamento del 35° giorno

Protocollo

a normativa vigente e idonei ad evitare il

dall’intervénto, deila quality

Relativamente alla protezione dalla diffusione di sostanze inquinanti ed in panicoiare delle polveri,
ferme restando tutte le ulteriori misure che potranno derivare da altre prescrizioni del presente parere ¢
arja, ai sensi del D.Lgs n.§155/2010, in sede

dalle azioni di Regione Lombardia a tuteta della qualita dell’

.di progettazione esecutiva dovra essere definita anche una

dimensionata e localizzata d’intesa con Regione Lombardia.

fascia filtro con essenze vegetali idonec;

In sede di progettazione esecutiva dovranno

quali barriere fonoassorbenti, spartitraffico
entazioni stradali; nell’ambito del

essere individuate, in modo specifico, tenendo conto delle necessarie condizioni di esposizione, tutte le
strutture idonee ad essere trattate con materiali foto-catalitici

autostradale tipo New Jersey, muri di sostegno € di sottoscarpa, pavim

monitoraggio post operam dovra essere verificato I’effettivo grado di efficacia del trattamento, mediante

report dedicati. nell’ambito del monitoraggio post operam dovra essere veriﬁcato}cﬁfetﬁiro grado di

efficacia del trattamento, mediante report dedicati.

In fase di progettazione esecutiva:

mitigare le interferenze in fase di cantiere € di eserciz

" ]

5.1.dovranno essere definiti nel dettaglio gli interventi e gli eventuali présidi geotecnici ¢ idraulici atti a

io con le condizioni idrogeologiche e

morfologiche al contorno, onde evitare ogni possibile drenaggio ¢ modifica dei parametri chimico-

fisici delle falde idriche eventualmente interessate;

5.2. dovranno essere previsti, oltre ai presidi proposti, idonei sistemi di sicurezza (es. possibilita di
isolamento del recapito finale) per tutelare gli acquiferi da possibili eventi accidentali in

corrispondenza dei pozzi ad uso acquedottistico e degli attraversamenti dei corsi d’acqua;

5.3.dovra essere dettagliato il dimensionamento del sistema di collettamento delle acque meteoriche di
piattaforma, delle vasche volano (portate di prima e seconda pioggia, volumi, ecc.), dei trattamenti
depurativi (sedimentazione, disoleatura, ecc.), e dello smaltimento in acque superficiali, compresa
la verifica della compatibilita idraulica con il corpo idrico recettore; il sistema deve essere in grado

di garantire il totale trattamento delle acque prima dell’immissione nei ricettori finali.

dovranno essere definifi:

5.3.1.localizzazione, assetto planimetrico e dimensionamento delle vasc

conto in particolare del rispetto dei limiti per gli oli minerali e gli idrocarburi;

dovranno essere realizzati con una morfologia naturaliforme e individuando un adeguato

assetto ecosistemico in rapporto all’ambito locale ed al regime idrologico; '

5.3.2.1"approfondimento degli effetti della possibile contemporaneita tra evento piovoso € incidente
con sversamento di sostanze inquinanti in carreggiata, anche in rapporto al dimensionamento
- idraulico del sistema, precisando la destinazione immediata

ai sistemi di trattamento);

5 3.3.d’intesa con I’ Autorita di Bacino e/o con 1’Autorité.idraulica competente, 1&:3 modalita di
dettaglio per Pesecuzione dei previsti ampliamenti della piattaforma strada_l‘e in corrispond
degli attraversamenti dei corsi d’acqua naturali ed artificiali, nonché la localizzazione di

dettaglio delle aree di cantiere e le eventuali misure mitigative necessarie al rilascio delle

autorizzazioni.

di tali sostanzé (stoccaggio o invio

M
to

5.4 Relativamente al sistema di smaltimento acque meteoriche dovra essere redatto il Piano di

in caso di sversamenti accidentali di sostanze inquinanti.
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6. Tenuto conto della elevata permeabilitd dei terreni e della presenza di una sviluppata rete di caz!lali \’
d’irrigazione, che potrebbero costituire mezzi di veicolazione degli inquinanti nel - caso di eventuali
contaminazioni, risulta necessario: '

i
6.1.prevedere depositi carburanti, officine per la manutenzione, depositi di oli lubrificanti ed esausti solo
per i mezzi la cui ridotta mobilita non consenta lo svolgimento delle relative operazioni nelle aree |
esterne normalmente preposte a dette attivitd; :
|

6.2. garantire, in relazione al cantiere che sara sede, tra Paltro, della caratterizzazione deile terre di scavo,

la funzionalita della rete irrigua superficiale e I’isolamento dej suoli e dei corpi idrici superficiali e

profondi; i

—— . L

6.3.in relazione ai punti precedenti, individuare misure atte a prevenire la contaminazione dej corpi b

idrici, tra cui sistemi di Impermeabilizzazione, drenaggio, raccolta ed eventuale trattamento di fluidi
inquinanti, anche in relazione a possibili sversamenti accidentali. i

7. 1l proponente dovri garantire il rispetto delle prescrizioni previste dalla normativa di settore che
disciplina la realizzazione di alcune tipologie di infrastrutture di nuova realizzazione all’interno delle :
zone di rispetto dei pozzi idropotabili; in particolare: '[ !
7.1.dovra essere garantita I’esclusione della creazione di nuovi punti di possibile inquinamento quali

Papertura di nuovi pozzi di emungimento, per 1’attivita cantieristica, e/o disperdenti per ilo
smaltimento di liquami; dovranno inoltre essere adottati tutti gli accorgimenti necessari per lla
realizzazione di sistemi idraulici chiusi (sia in fase di cantiere che in fase di esercizio} che
permettano di escludere la possibile diffisione ed infiltrazione di fluidi inquinanti nel sottosuolo 1
progetto prevedera inoltre il posizionamento dei punti di recapito delle acque di piattaforma stradale
al di fuori delle citate zone di rispetto; {
7.2.nel corso della perforazione per la messa in opera delle palificate il proponente dovra sceglicre
tecniche di messa in opera dei pali che non richiedano I'impiego di fanghi e/0 polimeri (pali infissi, |
pali trivellati con immissione del calcestruzzo contemporaneamente all’estrazione delle aste e delle '
terre di scavo ...). ' i

|
8. In fase di progettazione esecutiva il Proponente dovra: !
8.1.relativamente a tutti i ricettori interessati dall’intervento, definire soluzioni atte a minimizzare le
situazioni che presentano livelli sonor cquivalenti sulle facciate degli edifici con valori superioili |
alle indicazioni normative, garantendo comunque la climatizzazione degli ambienti; l
8.2.I'intervento diretto sul recettore dovr essere effettuato: i
8.2.1.secondo la programmazione del piano di risanamento redatto ai sensi del D.M. 29.1 1.2000, per
quei recettori i cui livelli di esposizione post operam non risultino incrementati rispetto a quelli
ante operam; ]' '

8.2.2.da subito, nel caso in cui la situazione post operam con barriere di un recettore sia
caratterizzata da livelli di rumore superiori a quelli ante operam; ‘ l !’
8.3.assumere come input di traffico quello relativo ai valori pil onerosi nello scenario di progetto, :
ovvero traffico giomaliero riferito al periodo estivo ed al giorno feriale; |
8.4.affinare |’inserimento ambientale degli schermi acustici, per adattare alla realta Jocale l’applicazione;
dei tipi presentati, anche al fine di ottimizzare i punti singolari, quali - ad esempio - i tratti di inizig
delle barriere, la presenza delle piazzole di sosta, le uscite di sicurezza, le variazioni altimetriché
degli schermi, ecc. Gli approfondimenti dovranno introdwre anche degli elementi di maggiore -
valenza architettonica, al fine di ridurre I'omogeneita percettiva derivante dall’applicazione di una
sola modalita costruttiva; ki
8.5.assicurare che gli schermi acustici, laddove tecnicamente possibile, conseguano fin da subito il
rispetto dei limiti di qualita, per una maggiore efficienza nell’uso delle risorse dedicate agli
interventi di risanamento acustico, evitando di dover intervenire successivamente, con ulteriori
costi, per adeguare eventuali barriere sottodimensionate;
8.6.restituire informazioni in linea con quanto previsto per i piani di risanamento acustico (DM:
29.11.2000 — DPR 142/04). '

— ———
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essenze arbustivo-arboree la distribuzione in gruppi o macchie al fine (i

9. l.do\fra?nno €ssere utilizzate esclusivamente specie erbacee, arbustive ed arboree, tipiche ed autocton
privilegiando per le !

favorire l’annonizzazionc con il paesaggio vegetale esistente e Pinnesco dj dinamismij naturali;
i

da impatto dej volatili si provveds all’apposizione dj sagome di tipo “‘falco”,da/cgl!ocarsi

delle betoniere;

10.1.2. 1a salute pubblica (disturbo alle aree residenziali ed aj servizi, ivi incluse le v1a_bil£a/

locali che dj coIIegamento); . "
10.1.3. il clima acustico; ! g i
10.1.4. 1a qualita dell’aria, imponendo nej Cantieri esclusivamente Pimpiego di vei i dmolo
004/26/CE i i i

Y /; %Mﬂ \= _zz " J%
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movimentl terre € trasporto inerti dovranno €ssere e,quipaggiati con filtri per il particolato
mmniti di attestato di superamento dei test di idoneita del VERT e sistemi 4i abbattimento deglt
ossidi di azoto; '
10.1.5. i livelli di servizio delle viabilita interessate dai transiti dei mezzi di approvvigionamento 1ai
cantien (tetre, inerti, calcestruzzi ed altri materiali), eventualmente prescrivcndo alle impreseiil
divieto di circolazione sulle stesse strade negli orari di maggior traffico; |
10.1.6. la struttura dei suoli € la vegetazione nelle aree confinanti con quelle di cantiere, con
particolare attenzione alle superfici boscate, limitando allo stretto indispensabile la larghezza
delle piste provvisofie di accesso. |

10.2. dovra essere elaborato un piano dettagliato per
10.2.1. Papprontamento € la gestione dei cantieri (rumore, polveri, governo delle acque, stoccaggio
dei materiali e dei rifiuti, collocazione di eventuali distributori di carburante per i mezzi
d’opera)
1022. la gistemazione finale delle arce da utilizzare,
10.2.3. la viabilita di accesso, '
10.2.4. il cropoprogramma i dettaglio dei lavori; !

10.3. nella definizione del layout dei cantieri dovra esscre prevista la massima distanza pos%ibile

tra le sorgenti di potveri ed i recettori, con particolare attenzione alle aree residenziali; i
i

104. dovra essere previsto I’integrale ripristino 2 fine avori delle aree impegnate, con ricugitura
del tessuto preesistente;

10.5. dovranno essere fornite informazioni di dettaglio sulle possibilita di utilizzare per le opere di
progetto i materiali provenienti da demolizione; |l

10.6. 1e macchine di cantiere con motore diesel dovranno €ssere dotate di filtri di abbattimento del
particolato; si utilizzeranno gruppi elettrogeni € di produzione di calore in grado di assicurare le
‘massime prestazioni energetiche, al fine di minimizzare le emissioni; si impiegheranno inoltre, ove
possibile, apparecchi di lavoro a basse emissioni (con motore elettrico). :

11. T Proponente /0 il Gestore dell’ autostrada in fase di esercizio dovra: ]'
11.1. eseguire le operazioni di manutenzione sulle opere idrauliche; h
11.2. garantire la costante efficienza dei sistemi di trattamento delle acque meteoriche,
provvedendo alla regolare asportazione dei residui oleosi € delle sabbie accumnulate, smaliendoli 2
termini di legge; ;
11.3. prevedere sistemi di pulizia della pavimentazione stradale con V'utilizzo di tecnologie adatte
a minimizzare }a produzione € la dispersione delle polveri, che dovranno €ssere raccolte con idonee
tecnologie; é
11.4. predisporre un cotretto piano di manutenzione dell’opera pet- !

11.4.1. consentire di-ridwite eventuali effettl vibrazionali dovuti a sconnessioni €/0 irregc';larité del
manto stradale; g
11.4.2. assicurare Vefficacia sia delle pavimentazioni fonoassorbenti che delle barriere acustiche;
11.4.3. gestire le opere d verde e dei presidi idraulici in modo da assicurare 1’efficacia delle opere di
mitigazione eseguite includendo, se del caso, interventi di lavaggio della pavimentﬁzione nel
caso di persistenza di periodi di mancanza di precipitazioni prolungati nel tempo; || :
11.4.4. assicurare il perdurare nel tempo dell’efficacia dell’azione mitigante delle opere e dei
dispositivi di rnitigazione acustica, sostituendo le parti usurate o danneggiate con altre di
prestazioni acustiche non inferiori, realizzando tempestivamente gli ulteriori inter\:'“enti che si
rendessero necessari ad esito del monitoraggio; ,
11.5. evitare I'uso di fitofarmaci per limitare lo sviluppo vegetativo delle aree dilpertificnza
auitostradale, effettuando un controllo costante delle essenze infestanti € prevcdendd' altresi un
programma di eradicazione. i
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12. In fase di progettazione esecutiva, in considerazione dei siti archeologici rilevati, il propénente dovra: ¢

12.1.

concordare con la Soprintendenza per i Beni Archeologici della Lombardia le ulteriori

attivitd di ricerca che si rendono necessarie € le relative modalita di conduzione delle stesse;

122,

ottemperare alle eventuali prescrizioni che la Soprintendenza per i Beni Archeologici della

Lombardia potra emettere.

13. 11 proponente, in fase di progettazione esecutiva, dovra coordinarsi col Dipartimento “Tutela Tem'torialw

Ambientale e Pianificazione” della Provincia di Lodi per definire alcuni aspetti in merito ar

131

13.2.

14. 1l proponente ¢ tenuto alla realizzazione di tutte le opere di mitigazione e compensazione individuate
nello Studio di Impatto Ambientale e di quelle emerse durante tutta la fase istruttoria; inoltre, il
proponente € tenuto ad individuare e porre in atto tutti i possibili accorgimenti al fine di minimizzare

cotrispondenza del cavalcavia al km di progetto 17+550 e del sottovia con Ia viabilita comunale (via
Piave), al km di progetto 18+570. !

scarichi delle acque di piattaforma e derivanti dalle aree di cantiere;
possibile interferenza dell’opera in progetto con la SP 115 "Lodi - Lodi Vecchio” in

15. 1l proponente, in accordo con I’Ente Parco Agricolo Sud Milano, dovra

15.1.

)\) 15.2.

realizzare le mitigazioni previste nella relazione predisposta dal tecnico istruttore del Parco

Agricolo, prot. provinciale 1. 42916/2012/9.6/2011/7 del 9 marzo 2012) allegata al parere del

Consiglio Direttivo del Parco Agricolo, Deliberazione n.10/2012 Atti n. 46035/9.6/2011/7 della

seduta del 29 marzo 2012 acquisito con prot. DVA- 2012-0008249 del 04/04/2012, inviato con
prot.DVA-2012-0009678 del 20/04/2012 e acquisito con prot. CTVA-2012-0001461 det c&
23/04/2012:

15.1.1.
15.1.2.

realizzazione di barriere antiramore (da vegetare) anche in corrispondenza di cascine isolate;
rimboschimento delle aree intercluse in aleuni svincoli utilizzando un adeguato mix di specie

arboree ed arbustive autoctone del Parco;

15.1.3.
15.1.4.
15.1.5.

realizzazione di una zona umida per la tutela dell’avifauna; .
realizzazione di almeno due sottopassi faunistici; _ é
corresponsione di una compensazione economica in riferimento al consumo di suolo,

Concordare Ie eventuali compensazioni che si rendesserc necessarie.

L’ottemperanza delle prescrizioni 1), 3), 4), 9), 14), dovra essere verificata dal MATTM, \}
’ottemperanza delle prescrizioni n. 2), 5), 6), 7), 8), 10), 11), 13), 15), dalla Regione Lombardia e '\\
I’ottemperanza della prescrizione n. 12) dal MIBAC. E
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Ing. Despoina Karniadaki
Dott. Andrea Lazzari
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Arch. Bortolo Mainardi
Avv. Michele Maucerl
ing. Arturo Lucé Montanelli

Ing. Francesco Montemagno
Ing. Sant Muscara
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