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COMUNE DI SULBIATE

Provincia di Monza e della Brianza

Spett. Ministero dell'’Ambiente e della Sicurezza

Energetica
Direzione Generale Valutazioni Ambientali
Divisione V — Procedure di Valutazione VIA e VAS

va@pec.mite.gov.it

E p.c. Ministero delle Infrastrutture e dei
Trasporti
DIPARTIMENTO PER LA
PROGRAMMAZIONE STRATEGICA, LE
INFRASTRUTTURE DI TRASPORTO A RETE E
| SISTEMI INFORMATIVI

Direzione Generale per le strade e le autostrade,
I'alta sorveglianza sulle infrastrutture stradali e la
vigilanza sui contratti concessori autostradali

svca@pec.mit.gov.it

OGGETTO: [ID: 10268] Procedura di Valutazione di impatto ambientale, ai sensi dell'art. 225 del
D.lgs. 36/2023 e degli artt. 167, 183 e 185 del D. Igs 163/2006. Progetto definitivo della Variante
della tratta D dell'Autostrada Pedemontana Lombarda A36 con Piano di utilizzo delle terre e rocce
da scavo ai sensi dell'art. 9 del D.P.R. 120/2017.

In relazione alla proposta di variante oggetto della procedura di Valutazione di Impatto Ambientale, le
scriventi Amministrazioni Comunali hanno manifestato ferma contrarieta, soffermandosi tanto sulle
gravi criticita di merito, quanto sull’illegittimita della procedura in corso. A tal proposito, si richiama la
documentazione gia inoltrata a Regione Lombardia e presentata in sede di Conferenza dei Servizi del
10.10.2023.

Con il preciso obiettivo di presentare osservazioni per la Valutazione di Impatto Ambientale, la
Provincia di Monza e della Brianza ha commissionato ulteriori approfondimenti al Centro Stuidi PIM sul
piano della funzionalita trasportistica, sull'impatto ambientale e a proposito di un raffronto tra le
prestazioni potenziali dell’opera e dei sicuri costi ambientali. Sempre sulla procedura di Valutazione di
Impatto Ambientale, il Parco Agricolo Nord Est ha elaborato un ulteriore analisi di merito per quel che
riguarda gli aspetti ambientali, naturalistici e paesaggistici. Allegando alla presente I'esito di questi
approfondimenti (allegati 1a e 2a), da considerarsi parte integrante delle osservazioni delle scriventi
Amministrazioni, si sottolinea in modo particolare che:

- il nuovo tracciato costituirebbe un’infrastruttura ridondante — parallela ad un tratto
autostradale gia esistente, gratuito e distante meno di 3 km — e disfunzionale rispetto agli
obiettivi strategici presupposti dall'intero percorso di progettazioni e realizzazione
dell’Autostrada Pedemontana Lombarda;
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I'infrastruttura non concorrerebbe a risolvere o moderare in misura apprezzabile le principali
criticita viabilistiche di uno dei territori piu urbanizzati a livello europeo, peraltro gravando
guasi interamente su aree oggetto di tutela, di rilevantissimo valore ambientale, naturalistico
e paesaggistico;

la documentazione agli atti non considera adeguatamente I’Alternativa Zero, e non valuta
adeguatamente soluzioni in grado di accogliere ulteriori flussi di traffico con interventi di
riqualificazione decisamente meno impattanti sul piano ambientale, oltre che piu sostenibili
sul piano economico-finanziario;

le analisi trasportistiche a corredo del progetto definitivo presentano numerose e significative
criticita metodologiche, con una conseguente sovrastima dell’utenza attesa. Parallelamente,
numerose tra le assunzioni e le conclusioni contenute nella documentazione agli atti non sono
giustificate da elementi oggettivi e tecnicamente quantificabili, non sono adeguatamente
documentate, non sono supportate dalle necessarie simulazioni modellistiche;

Si osserva come le analisi trasportistiche si discostino in modo non trasparente dalle linee
guida contenute nel documento Interventi Infrastrutturali. Linee guida per la redazione di studi
di fattibilita (Regione Lombardia, 2015), oltre che dalle indicazioni contenute nel documento
pubblicato dal Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti nel luglio 2022, Linee Guida
Operative degli Investimenti in Opere Pubbliche. Particolarmente significativa a tal proposito &
la valutazione del parametro VOT, con una conseguente distorsione anche sul piano della
sostenibilita economico-finanziaria;

le misure compensative e di mitigazione previste risultano insufficienti e inefficaci se
rapportate all'impatto ecosistemico, alla frattura ecologica del territorio, al danno per il
comparto agricolo, ai gravi costi in termini di biodiversita e naturalita, finanche
compromettendo in modo irreversibile ambiti ascrivibili alla Direttiva Habitat 92/43/cee.

Per le ragioni richiamate, ampiamente sostenute dalla documentazione allegata e costituenti parte
integrante della presente comunicazione, le scriventi Amministrazioni esprimono parere contrario alla
proposta di variante, richiedendo che vengano affrontate e adeguatamente risolte tutte le criticita
mostrate.

Contestualmente, si chiede che venga disposto un approfondimento adeguato dell’Alternativa Zero,
con la non realizzazione della tratta D, terminando I'infrastruttura con la realizzazione della tratta C e
con gli interventi di adeguamento e potenziamento atti necessari a garantire la funzionalita di raccordo
della A51 Tangenziale Est Milano con I'autostrada A4.
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Si chiede inoltre, qualora tale approfondimento risultasse negativo, che siano interamente accolte le
osservazioni al tracciato e alla Greenway che le Amministrazioni Comunali congiuntamente hanno
depositato — in un ottica di limitazione del danno - in sede di Conferenza dei Servizi presso il MIT e che
alleghiamo in forma integrale a questo documento.

Sindaco di Sulbiate
Della Torre Carla Alfonsa

Allegati:
la. Ola_PIM_Parere tecnico TrattaD breve

2a. 02a_PANE_Osservazioni VIA Pedemontana TrattaD breve

Ulteriore documentazione richiamata:

1b. 01b_Parere Legale (presentato a Regione Lombardia in sede di formulazione del parere di
competenza)

2b. 02b_Documento politico (presentato a Regione Lombardia in sede di formulazione del
parere di competenza)

3b. 03b_Osservazioni CDS relative al Comune di Sulbiate (presentato in sede di Conferenza di
Servizi presso il MIT)
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PROCEDURA DI VALUTAZIONE DI IMPATTO AMBIENTALE, Al SENSI
DELL'ART. 225 DEL D.LGS. 36/2023 E DEGLI ARTT. 167, 183 E 185
DEL D. LGS 163/2006.

PROGETTO DEFINITIVO DELLA VARIANTE DELLA TRATTA D
DELLUAUTOSTRADA PEDEMONTANA LOMBARDA A36 CON PIANO
DI UTILIZZO DELLE TERRE E ROCCE DA SCAVO Al SENSI DELLART.
9 DEL D.P.R. 120/2017

Parere tecnico
15 novembre 2023
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1. INQUADRAMENTO TERRITORIALE

Con riferimento alla nota trasmessa dal Ministero del’lAmbiente e della Sicurezza Energetica - Direzione
Generale Valutazioni Ambientali prot. 0148800.19-09-2023 inerente l'istanza di Valutazione di Impatto
Ambientale del progetto definitivo “Variante della tratta D dell’Autostrada Pedemontana Lombarda A36”,
comprensivo del Piano di utilizzo delle terre e rocce da scavo presentato ai sensi dell’art. 9 del D.P.R. 120/2017,
sulla base delle interlocuzioni in corso con gli Enti Territoriali coinvolti e I'Ente Parco Agricolo Nord Est, viene
reso, sulla base dell’esame della documentazione e degli elaborati progettuali disponibili, il seguente parere
tecnico.

Il tracciato lineare dell’infrastruttura in

progetto (asse dell’'opera principale) si

estende per circa 9,06 km con uno

sviluppo di circa il 45% sopraelevato

rispetto al suolo, mentre la parte restante

e per circa il 45 % in trincea e peril 10 % in

galleria.

Sono direttamente interessati 7 comuni:

¢ Vimercate sul quale si sviluppa circa il
55% del tracciato

¢ Agrate Brianza sul quale si sviluppa
circa il 16% del tracciato

e Burago di Molgora sul quale si sviluppa
circa il 15% del tracciato

e Carnate sul quale si sviluppa circa il 9%
del tracciato

e Bellusco sul quale si sviluppa circa il 5%
del tracciato

e Caponago sul quale si sviluppa circa
I’1% del tracciato

e Ornago sul quale si sviluppa un
residuale 0.2% del tracciato

Studio di Impatto Ambientale (SIA). Sezione 2. Quadro progettuale. Figura 2.6. Planimetria di progetto.

Ai Comuni territorialmente coinvolti dall’asse principale si aggiunge Bernareggio per I'opera connessa,
mentre Cavenago di Brianza, Sulbiate e Cambiago (quest’ultimo appartenente alla Citta metropolitana di
Milano) sono interessati dalla realizzazione della cd. “Greenway breve”.
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2. ANALISI TRASPORTISTICA E PROPOSTE DI MODIFICHE PLANO-ALTIMETRICHE

D Breve vs. D Lunga: due strategie trasportistiche diverse

La tratta D Breve sebbene presenti i medesimi capisaldi della tratta D Lunga della A36 Autostrada
Pedemontana Lombarda, ossia: 'Autostrada A4 Milano-Venezia e la Tratta C della A36, non rappresenta
un’alternativa alla tratta D Lunga per i seguenti motivi.

- La tratta D Lunga:

si sviluppa in senso est-ovest;

presenta una maggiore estensione 18 km circa, completa l'itinerario della A36, autostrada che si
sviluppa ai piedi della zona collinare e connette le Province di Bergamo, Lecco, Monza e Brianza, Como
e Varese (grazie anche alla presenza di un nuovo Ponte sul fiume Adda).

- La tratta D Breve:

si sviluppa in senso nord-sud;

presenta un’estensione di soli 9,3 Km, significativamente minore;

non completa l'itinerario dell’Autostrada A36;

non contempla un nuovo Ponte sull’Adda, di conseguenza il superamento del fiume, necessario per il
collegamento fra la Provincia di Bergamo e le altre Province, sara quindi garantito dal punto di vista
autostradale solo dallA4 Autostrada Milano-Venezia, che quotidianamente presenta in
corrispondenza di tale superamento - e precisamente nel tratto Dalmine-Trezzo sull’Adda - situazioni
di accodamento e congestione. soprattutto nelle fasce orarie del mattino (fonte dati di traffico e PMV
- Pannelli a Messaggio Variabile presenti sulla A4 stessa);

non risulta funzionale al miglioramento della connessione est-ovest, individuato a suo tempo come il
principale obiettivo strategico dell'opera nella sua interezza;

contraddice gli obiettivi strategici originari del progetto A36 Autostrada Pedemontana Lombarda,
rappresentando invece un tassello importante che dara origine alla prima meta del secondo anello
tangenziale della Citta di Milano dalla A1 Milano-Napoli alla A8 Milano-Varese (anello costituito dalle
autostrade A36 tratte A, B1, B2, C, D Breve e A58 tangenziale Est Esterna) e gettando le basi per il
completamento dapprima a sud dell’anello tangenziale stesso dall’autostrada Al Milano-Napoli
all’autostrada A7 Milano-Genova e poi ad ovest dalla stessa A7 Milano-Genova all’autostrada A4
Milano-Torino, interessando ambiti particolarmente sensibili dal punto di vista ambientale.

E’ evidente quindi che la tratta D Breve soddisfera relazioni ben diverse rispetto alla tratta D Lunga e in un
certo qual modo indirizza le progettualita future.

Anche le macro-simulazioni di traffico effettuate (cfr. “A36 Autostrada Pedemontana Lombarda tratta D. Effetti
indotti sulla rete esistente provinciale e comunale” redatto dal Centro Studi PIM per conto della Provincia di
Monza e Brianza - 2023) evidenziano la sostanziale differenza fra la tratta D Lunga e la tratta D Breve. Da tali
elaborazioni emergono infatti i seguenti risultati.

| maggiori benefici attesi per la rete secondaria del quadrante nord-est metropolitano si registrano
con I'attuazione dello Scenario Programmatico (Scenario B), caratterizzato della realizzazione della A36
Autostrada Pedemontana Lombarda nella sua interezza, con la tratta D nella configurazione “lunga” e
relative opere connesse, in quanto la configurazione della A36 Pedemontana Lombarda con la tratta D
nella configurazione “breve” (Scenario C1) non genera benefici attesi equivalenti sulla rete secondaria,
con riferimento in particolare alla SP2 e ai ponti di superamento dell’Adda (autostradale e non).

Con la realizzazione della tratta C del Sistema Pedemontano (in attesa/assenza della tratta D) e
necessaria la realizzazione del completamento dell’interconnessione A4-A51, in quanto le relazioni
fra la viabilita primaria A4 e tratta C della A36 non potranno essere garantite dalla viabilita secondaria,
in relazione ai calibri stradali, alle intersezioni e ai frontiin affaccio e conseguentemente la connessione
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fra la A4 e la Tratta C dovra essere garantita attraverso I'utilizzo della A51 Tangenziale Est di Milano.
Risulta quindi necessario attuare prima dell’apertura al traffico della tratta C il completamento dello
svincolo A4-A51. A tal proposito la relazione generale del progetto del sistema Pedemontano indica le
seguenti tempistiche: completamento delle Tratte B2-C (luglio 2026) e della Tratta D (luglio 2030).
Lo scenario programmatico indicato nello Studio, nella configurazione approvata dal CIPE con delibera n. 97
del 6/11/2009 (sistema APL con tratta D Lunga), rappresenta |'assetto infrastrutturale che introduce i migliori
benefici in termini di fluidificazione del traffico a livello locale e sovracomunale. andando, in particolare nel
territorio brianteo, ad alleggerire i volumi di traffico transitanti sulla SP2 Monza-Trezzo, arteria di “interesse
regionale R2”, oltre a garantire un nuovo attraversamento del fiume Adda che fornisce un’alternativa di
transito per le relazioni est-ovest in ambito regionale e interregionale. Piuttosto, tutti gli scenari che
contemplano il progetto della tratta D Breve mostrano la necessita di dotare il territorio di ulteriori opere
infrastrutturali - non previste dal progetto — poiché le simulazioni condotte evidenziano, in generale, il
permanere di situazioni critiche irrisolte a livello di traffico locale o addirittura, in casi puntuali, di ulteriore
peggioramento delle condizioni viabilistiche.
Per le considerazioni innanzi riportate, risulta evidente che la Tratta D Lunga e la Tratta D Breve non possono
essere considerate tra loro alternative del medesimo progetto. Conseguentemente il progetto della Tratta D
Breve, con riferimento alla normativa vigente, risulta privo dell’analisi delle alternative di progetto al tracciato
individuato. Il progetto, quindi, deve necessariamente essere integrato, contemplando anche I'alternativa
Zero ossia assenza di intervento, in altre parole assenza della tratta D Breve.
Si tenga inoltre presente che in ogni caso lo Scenario di non realizzazione della Tratta D Breve vedra la sua
attuazione, per un periodo seppur determinato temporalmente (dal 2026 al 2030, cfr. tempistiche relazione
generale del progetto), con il completamento della tratta C della A36 e conseguentemente non pud non
essere preso in considerazione.

VOT/Valore del Tempo: occorre un test di sensitivita
Sempre con riferimento alle tematiche connesse al traffico per la tratta D Breve lo Studio di traffico a supporto
del Progetto dichiara che i valori di VOT (Valore del Tempo) utilizzati nelle simulazioni risultano superiori ai
VOT applicati generalmente alle autostrade del Nord Italia, motivando tale scelta in base al reddito piu elevato
rilevato nell'area di studio. Il proponente assume infatti un valore medio ponderato individuale per i veicoli
leggeri pari a 19,30€/ora con riferimento allanno di partenza (anno base). Tale valore si incrementa
ulteriormente (cfr. Autostrada Pedemontana Lombarda Studio di Traffico pag. 35):
e perognianno, con riferimento al periodo in cui & valutato I'investimento, con un aumento pari all’'80%
di crescita dei consumi;
e in funzione della lunghezza del viaggio, assumendo valori pari a 29,90€/ora per spostamenti superiori
a 80 Km/h;
¢ in funzione della tipologia del mezzo, assumendo per i mezzi pesanti un valore pari a 32,90 €/ora.
| valori assunti dal proponete risultano superiori ai valori indicati dalla Regione Lombardia nelle “Linee Guida
per la redazione di Studi di Fattibilita per gli interventi infrastrutturali”! sez. 4 Analisi della Fattibilita
Economica e Sociale (cfr. immagine successiva), per i quali La Regione Lombardia raccomanda di usare stime
piu prudenziali, con un valore dell’elasticita nell’intervallo 0.5-0.7.

1 Approvate con DG Infrastrutture e mobilita n. 8829 del 23.10.2015. Le “Linee Guida”, rappresentano un riferimento tecnico e
metodologico di supporto agli operatori per lo sviluppo di una progettazione infrastrutturale sempre piu di qualita e attenta
all’efficacia socio-economica e alla sostenibilita finanziaria delle iniziative. In particolare, forniscono indicazioni sulle modalita di
calcolo da utilizzare e valori standard per i principali parametri di interesse con riferimento alle analisi trasportistiche, finanziarie ed
economiche.

IST_25_22_ELA_TE_O1 4



Il Valore del Tempo (VOT), nell’'ambito delle simulazioni di traffico, esprime il valore monetario associato al
tempo impiegato per muoversi e, conseguentemente, influenza la scelta dei percorsi e il costo generalizzato
associato in particolare alle infrastrutture a pagamento: maggiore ¢ il valore attribuito al parametro VOT e
minore e il tempo associato al pedaggiamento; ovvero maggiore ¢ il valore attribuito al parametro VOT e
maggiore risulta la propensione dell’utenza ad utilizzare infrastrutture a pagamento, al fine di beneficiare di
una diminuzione del tempo di viaggio (in altri termini minore risulta I'importanza attribuita alla presenza e
consistenza di un pedaggio nella scelta dei percorsi da parte dell’'utente). Il valore del VOT risulta quindi
fondamentale anche nel descrivere la sensibilita dell’'utente veicolare sistematico e non nei confronti delle
infrastrutture a pedaggio rispetto al risparmio in termini di tempo (Diversa sensibilita riscontrabile tuttora
sulla A58 e sull’itinerario provinciale parallelo SP13/SP39, che continua a registrare significativi volumi di
traffico).

Per le assunzioni assunte dallo Studio di traffico, a supporto del progetto, il valore di VOT utilizzato maggiore
rispetto a quello generalmente applicato per le autostrade del Nord Italia € privo di un test di sensitivita in
merito agli effetti indotti al variare dell’entita del VOT, finalizzato ad evidenziare/quantificare il range di
variazioni dei flussi attesi sia sulla tratta D stessa (elementi fondamentali sia per il quadro economico che per
quello ambientale) che sulla rete stradale esistente (elementi fondamentali per il quadro ambientale).

Per quanto innanzi descritto — e in particolare per la minor estensione della tratta D Breve stessa e per minor
guantita di elementi di sensibilita interessati - appare evidente che nella VIA la verifica della sostenibilita fa
ricadere indirettamente sulla tratta D Breve evidenti vantaggi in termini ambientali, rispetto alla Tratta D
Lunga, che appaiono impropri e poco realistici.

La verifica di sostenibilita ambientale deve quindi rapportarsi in relazione a quanto innanzi citato ossia
esclusivamente al confronto con la situazione attuale e le alternative di progetto effettive che verranno
individuate.

Tracciato, svincoli e opere connesse
Dal punto di vista del tracciato autostradale della D Breve € necessario inoltre intervenire sulla giacitura e
soprattutto sulla configurazione:
¢ della soluzione altimetrica prevista, valutando la possibilita di realizzare il tracciato maggiormente al
di sotto del piano campagna (soluzione non in contrasto con le caratteristiche idrogeologiche del
territorio attraversato). In tal modo ne conseguirebbero evidenti benefici in termini di riduzione
dell'impatto sia in termini di componente rumore (minor necessita di opere di mitigazione) sia in
termini di intrusione visiva, impatti sull’uso del suolo e sul paesaggio complessivo. Inoltre, la
realizzazione al di sotto del piano campagna agevolerebbe la continuita territoriale favorendo il
mantenimento delle connessioni rurali.
e dello svincolo di Bellusco, al fine di ridurre il consumo di suolo, I'invasivita di tale infrastruttura, la
presenza di reliquati, in relazione alla elevata qualita ambientale naturalistica, e paesaggistica dei
luoghi attraversati;
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e dello svicolo con la A51 che confluisce nella SP41-SS342dir (ex strada statale Briantea di connessione
con il Meratese e i comuni della provincia di Lecco) che, similarme
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