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IL «PASSANTE DI MESTRE»

1.
Premessa

 

CONSIDERAZIONI CONCLUSIVE
della COMMISSIONE di STUDIO
D.M. 3 febbraio 2000, n. 29 Segr/Dicoter

| nodo di Mestre costituisce la principale strozzatura del sistemaviario ricadente nel territorio della

regione Veneto.

Attualmente, su Mestre convergonotretratti autostradali: A4 Padova-Mestre in concessionealla so-

cietà delle Autostrade di Venezia e Padova Spa; A4 Trieste-Mestre, in concessione alla società Autovie

Venete Spa; A27 Belluno-Mestre, in concessionealla società Autostrade Spa.

Il volumedeltraffico risulta superiore a 120 mila veicoli al giorno, dei quali, oltre il 30%di attraversa-

mento lungole direttrici Bologna-Padovae Tarvisio-Trieste.

Per un trattodi circa 18 km, il sistema autostradale è di tipo «aperto» con pedaggio nullo per i collega-

menti più interni all'area metropolitana: si sommano, quindi, problemi relativi alla circolazione auto-

stradale di lunga percorrenza con quelli più propriamente urbani e metropolitani.

Il Presidente del Consiglio dei Ministri, i Ministri dei lavori pubblici e dei trasporti e il Presidente della

giunta regionale della regione Veneto hanno sottoscritto, in data 1° agosto 1997, un accordo quadro

cui ha fatto seguito, nella stessa data, uno specifico protocollo d'intesa stipulato tra Ministro dei lavori

pubblici, Presidente della regione Veneto, Amministratore dell'ANAS e Presidenti delle società con-

cessionarie Venezia-Padova Spa, Autovie Venete Spa e Autostrade Spa,volto a risolvere il problema

del nodo di Mestre attraverso la realizzazione del c.d. «Passante di Mestre» della A4 tratto Mira-

Quarto d'Altino che si sostanzia in una sorta di by-passdella città, di circa 30 km più esterno rispetto

all’attuale tangenziale.

Con la sottoscrizione del protocollo, la regione Veneto si è impegnata redigere il progetto preliminare

comprensivo di tutte le opere complementari ad essa connessee funzionali al sistema.
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Sulla base degli impegni assunti, competealle società concessionarie la reda-

zione, successivamenteall’acquisizione del progetto preliminaree alla defini-

zionedell'aspetto concessorio con atto convenzionale, lo studio di VIA,il pro-

getto definitivo e il progetto esecutivo applicandola disciplina comunitariae

nazionale per gli appalti dei lavori di esecuzionedella variante.

Il progetto preliminare è stato trasmesso dalla Regione Veneto all’ANAS uni-

tamente alla deliberazione della Giunta Regionale di approvazionedel pro-

getto medesimo.

Nel mesedi febbraio 1999, si è tenuto a Mestre un primo incontro finalizzato

alla verifica del consensodi tutti i soggetti istituzionali interessati sul tracciato

proposto.

Nel corso della riunione, è stato riscontrato il dissenso da parte di alcuni enti

locali sulla scelta progettuale adottata.

La Regione Venetosi è impegnata,allora, a una ulteriore verifica del tracciato

con tuttigli Enti: verifica che non avuto, tuttavia, esito positivo.

Di conseguenza,il Ministero dei lavori pubblici, titolare della funzione di indi-

rizzo e coordinamento in materia di assettodelterritorio, ai sensi dell'art. 81

del DPR n. 616/77, ha indetto, in data 26 ottobre 1999, un'ulteriore riunione

tecnica presso la sede ANAS di Mestre.

Nel corso della riunione è emersala valutazione positiva, da parte di alcuni

Enti locali, di una propostaalternativa al Passante(il cui progetto preliminare,

comedetto, era già stato redatto dalla Regione Veneto) che si sostanzia in un

«tunnel autostradale»peril traffico di transito, lungo l’asse della tangenziale

già esistente. Nella medesima occasioneè stata avanzata un'ulteriore propo-

sta consistente in un sistema metropolitano ad anello di circuitazione super-

stradale.

Non registrandosi, anchein quell'occasione, il consenso unanime su nessuna

delle proposte formulate, il Ministero dei lavori pubblici ha propostodi farsi

carico della valutazionesia dell'aspetto tecnico che del conseguente assetto

territoriale di ogni soluzione avanzata.

Tutte le Amministrazioni presenti hanno convenuto sull’indifferibilità del su-

peramento dell’impasse accettando, preventivamente, la soluzione tecnica

così comeindividuata dal Ministero dei lavori pubblici.

A tal fine, con decreto del Ministro dei lavori pubblici 3 febbraio 2000, n.

29/Segr/Dicoter è stata costituita una commissione di studio incaricatadi in-

dividuare la più efficace soluzione tecnico-progettuale dal puntodi vista inge-

gneristico e trasportistico nonché di valutare le ricadute sugli assettidei terri-

tori interessati dalla realizzazione del «passante di Mestre».

Della suddetta commissionedi studio, presieduta al Direttore della Direzione

generale del coordinamentoterritoriale, fanno parte funzionari della mede-

sima Direzione, il presidente della prima sezione del Consiglio superiore dei

lavori pubblici, rappresentanti dell'Anas, un rappresentante del Ministero del

tesoro, del bilancio e della programmazione economica e rappresentanti

dell’Istituto Universitario di Architettura di Venezia.

Lo IUAV, oltre cheper l’alto valore scientifico che lo contraddistingue,è pre-

sente nella commissione quale soggetto che, avendo avviato uno studio sul

sistemadelle relazioni infrastrutturali dell’area metropolitana di Venezia — uti-

lizzando un apposito finanziamento disposto dal Ministero dell’Università e

della Ricerca Scientifica, di circa 600 milioni di lire — è in condizione di garan-

tire alla stessa commissionel’indispensabile quadro conoscitivorelativo all’a-

nalisi dell'ambito territoriale dell’area metropolitana di Venezia.

Il «Passante di Mestre»

La Commissione

Arch. Gaetano Fontana

Direttore generale
del coordinamento

territoriale, con funzioni

di Presidente

Ing. Marcello Mauro
Presidente della 1° Sezione
del Consiglio Superiore
dei lavori pubblici

Arch. Sandro Bruschi

Dirigente del Il Ufficio Tecnico
«Urbanistica e Assetto

delterritorio», Dicoter

Arch. Nicolino Carrano

Funzionario del IV Ufficio

Tecnico «Infrastrutture e reti»

Dicoter

Dott. Silvio Pancheri

Coordinatore dell'Unità

di Valutazione del Ministero

del tesoro, del bilancio

e della programmazione
economica

Ing. Francesco Sabato
Direttore Direzione

Autostrade e Trafori ANAS

Arch. MauroColetta
Direzione Autostradee Trafori
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Le proposte
per il nodo
di Mestre

Lî Commissionedi studio, preliminarmente,ha effettuato la ricognizione delle alternative pro-

gettuali ritenute in gradodi contribuire alla soluzione infrastrutturale del nodo di Mestreindivi-

duandole seguenti soluzioni:

e passante autostradale Mira-Quarto

e passante autostradale «aperto»

e strada dei Bivi a due corsie

® stradadei Bivi a quattro corsie

e tracciato esterno della proposta dei sindaci (provincia di Treviso più vari comuni)

e tunnel di superficie sotto il tracciato dei Bivi

e tunnelsotto la tangenziale di Mestre.

La Commissione, quindi, ha ordinato la documentazione disponibile relativa alle proposte esami-

nateal fine di procedere a una loro valutazione comparativa con riguardo aiprofili di:

efficacia trasportistica (capacità di intercettareil traffico di attraversamentoe di risolvere il tema

della mobilità in ambito urbano e metropolitano)

fattibilità tecnica (tempidi realizzazione, impatto dei cantieri, impatti acustici, sicurezza ecc.)

sostenibilità territoriale e ambientale (coerenza congli strumentidella pianificazione, impatti

con il patrimonio storico-architettonico, impatto ambientale, impatto idrogeologico ecc.)

fattibilità economico-finanziaria;

fattibilità amministrativa-istituzionale.

Per ciascunadelle soluzioni individuate è stata elaborata una scheda contenente una descrizione

del progetto, gli obiettivi strategici e i fattoridi criticità, il loro rapporto conle previsioni della pia-

nificazione comunale e sovracomunale,e in ultimo, il livello di discussione aperto da ciascuna

soluzione progettuale.

Nella tabella 1 sono riportate le principali informazioni contenute nelle schede predisposte.

 

 

 

 

 

 

 

 

 

    

Tabella 1.

SOLUZIONE TECNICA ENTEPROMOTORE STATO CARATTERISTICHE TECNICHE

DELLA PROGETTAZIONE

Lunghezza Carattere Tipo Velocità Larghezza Numerocorsie

di strada di progetto piattaforma per sensodi marcia

km km/h m

PASSANTE Regione Veneto Progetto preliminare 32,3 Autostrada CNR78/801 110+140 Sez. tipo: 34,2 3 più emergenza

AUTOSTRADALE (2x3,75+3,50 + 3,00)

Galleria: 2x 13,3 3(2Xx3,75+3,50)
Viadotto: 2 x 14 3 più emergenza

(2x3,75+3,50 + 3,00)
PASSANTE Regione Veneto Progetto preliminare Tratto N/O: 32,3 Superstrada 2 per senso di marcia

AUTOSTRADALE Tratto N/E:8 3 per senso di marcia

APERTO (Pianiga-intersez A27-A

2 per sensodi marcia

(intersez A27-A4-Quartc

STRADADEIBIVI Provincia di Venezia Progetto preliminare 13,12 Strada urbana CNR 78/801V 80+100 Sez.tipo: non disp. 1x3,75m+1,50m

2 CORSIE Comunedi Venezia Galleria: non disp. 1x4,00m+1,40m

STRADADEIBIVI Provincia di Venezia Progetto preliminare 15 Strada urbana CNR 78/80 III 80+100 Sez.tipo: 22 2(2x3,75+1,75)

4 CORSIE Comunedi Venezia a scorrimento Galleria: 23,2 2(2x4,00+1,40)

veloce Viadotto: 27,8 2(2x3,75+1,75)

TUNNEL ICES Spa Studiodi fattibilità 11 Autostrada CNR 78/8011 90+120 In rilevato: 25,3 2 più emergenza

DI SUPERFICIE (2x3,75+3,00)
SUL TRACCIATO In trincea: 30 2 più emergenza

DEI BIVI (2X3,75+3,00)

In galleria: 30 2 più emergenza

(2x3,75+3,00)
In viadotto: 26,9 2 più emergenza

(2x3,75+3,00)
TUNNEL SOTTO ANAS Studiodifattibilità 9,5 Autostrada CNR 78/801 110+140 2x 14,95 3 più emergenza
LA TANGENZIALE (2x3,75+ 3,00)

PROPOSTADEISINDACI | Provincia di Treviso Studio di inquadramento 70 CNR 78/80IV 80+100 10,5 1 per sensodi marcia
(solo nuovaviabilità e Comuni interessati

di completamento)        (*) Traffico sottrattoalla tangenziale dalla nuovainfrastruttura nel tratto compresotra la SP32 Miranesee la SS245 Castellana.
  



Il «Passante di Mestre»

TUNNEL SOTTO LA TANGENZIALE DI MESTRE

Scheda tecnica

caratteristiche due canne, una per ciascun senso di marcia

lunghezza 9,5 km

carattere autostradale

tipo di strada CNR 78/80 1° b (adeguato alle nuove normedi prossima emanazione)

| velocità diprogetto 110-140km/h   numerodicorsie 3 + coi

 

 

 

  

 

 

 

  
  

TIPI DI SEZIONE(in percentuale sulla lunghezza) TRAFFICO SOTTRATTO COSTO DICHIARATO

ALLA TANGENZIALE(*) DI REALIZZAZIONE

Larghezza fascia Galleria Trincea Viadotto Attr. Sovrappassi Sottopassi Rilevato Araso

di occupaz. suolo fluviali

m % % % % % mld

46,3 5,60 28,64 2,15 9 0,789%| 16 15 33,07 1.292

15,93

22-28 9,76 32,36 5,03 33,19 10,87 191 mld +80

(abbassamentoferrovia

Variabile 81,78 3,99 8,70 37,63 16,83 10,88 295,8

Variabile 81,78 3,99 8,70 9 5,52 25,35 772

100,0 38,43 1.564,3

Variabile 1,87 500            
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Lì Commissione ha messo a punto un metodo di valutazione delle proposte progettuali la cui
matrice resta definita da una pluralità di fattorie criteri:

© la capacità di organizzareil traffico urbano e metropolitano

° la capacità di trasferireil traffico di attraversamento

® i rischi legatialla realizzazionee alla gestionedell’opera

® il tempodi realizzazione dell’opera

® icosti di realizzazione dell’opera

° l’entità degli espropri (aree e fabbricati)

e gli impatti determinati dai cantieri in fase di realizzazione

e la congruenza rispetto agli strumentidi pianificazione

® l'impatto sulle risorse storico architettoniche

gli impatti atmosferici, acustici, idrogeologici.
Con riguardoai«livelli di informazione»relativi ai suddetti fattori e criteri, la Commissione ha
classificato le medesime informazioni secondo il giudizio di «soddisfacente» e «incerto»e hari-
tenuto di ricondurrealla prima fattispecie — tenuto anche conto dello stato di approfondimento
delle soluzioni progettuali — le informazioni relative agli impatti idrogeologici, ambientali, monu-
mentali, atmosferici, acustici, ai costi di realizzazionee alle condizioni di sicurezza d’impianto;vi-
ceversa, sonostati classificati comeincertii livelli di informazione relativi alle condizioni di sicu-

rezza di esercizio e alla capacità dell’infrastruttura di autofinanziarsi.

Una annotazioneparticolare merita il tema relativo al «fattoretraffico» rispetto al quale la valuta-
zione finale della Commissioneresta strettamente ancorata alla simulazione effettuata per conto
dell’IUAV— in occasione del presente studio — dalla Provincia di Venezia sulla base delle analisi
sviluppate nel 1996 dalla stessa Provincia e dal Comunedi Venezia, successivamente aggiornate
nel 1998.

Attraverso tale simulazione sono stati elaborati indicatoriutili per la classificazione delle diverse
soluzioni dal puntodi vista sia strettamenteviabilistico (riduzione dello stato di congestionedel
traffico), sia ambientale (inquinamento atmosferico datraffico veicolare sul territorio), sia dei be-
nefici economici (riduzione del tempodi trasporto).

 

Sezionetipo 2 . Autostrada in

rilevato. Tunnel sezionatoin

corrispondenza del by-pass
pedonale.
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4. Il territorio

 

Il «Passante di Mestre»

ndella città metropolitana venezianaè interessata da tre componentidi traffico che si pre-

sentano tipologicamentedifferenziate: una componentedi attraversamento, un’altra di traffico

pendolarein riferimento al nucleo urbano principale e una terzadi traffico interno al sistemadi ur-

banizzazione diffuso.
Le connessioni internazionali e nazionali che convoglianoi principali flussi di attraversamento

trovano riferimento in due assi di scorrimento principali, l'uno «di monte» (Verona-Vicenza-Bas-

sano-Montebelluna-Conegliano-Pordenone-Tarvisio-Gorizia) e l’altro «di costa» (Bologna-Pa-

dova-Mestre-Trieste), cui fanno riferimento anchei principali programmidi investimento nazio-

nali.
Il territorio compreso fra Vicenza, Padova, Venezia e Treviso si configura come un territorio inter-

medio dotatodi una struttura viaria prevalentemente reticolare in assenzadi centri urbani di pri-

maria importanza.In alcuni casitale struttura risulta di antico impianto come appareevidente nel

caso della centuriazione di Camposampiero ed è coerenteconla struttura geograficaterritoriale,

nonché con l'armatura urbana esistente. Nel complesso più agevoli appaiono le connessioni est-

ovest, mentre si presentanopiù difficoltosi i collegamenti nord-sud a causadi barriere naturali

(struttura fluviale), insediamentistorici(la fascia del Naviglio del Brenta)o artificiali (l'asse auto-

stradale e quello ferroviario). Infatti sembra essersi costituito per progressive stratificazioni un

sistemachealla originaria struttura a rete, caratteristica di fondo permanente, ha sovrapposto

una struttura radiale convergente sul centro di Venezia-Mestre, ambito gravitazionale pendolare

di riferimento, e quindi una struttura passante di attraversamentoindifferente al sistema geogra-

fico-insediativo. | fenomeni di congestione sembrano quindi fare riferimentoall’insufficienteli-

vello di maturazione del sistema verso una soluzione organicamenteunitaria nella concezione e

geometricamente fondatarispetto ai differenti livelli di prestazione cui la rete esistente è costretta

a fare fronte. Inoltre non emerge, nell’avvicinarsi al nodo centrale, una attenzione al passaggio

dall’idea del traffico a quella del trasporto, basata su dati non solo numerico-quantitativi, ma ca-

pace di selezionarei flussi per origine-destinazionee obiettivi, introducendo anchela nozionedi

un servizio plurimodale per gli spostamenti.
Data l’alta complessità funzionale del sistema insediativo emerge contutta evidenza, quindi, la

necessità di una risposta che sappiafar fronte ai problemi considerandoli in termini di sistemae

di interrelazioni reciproche.
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taforma a tre

corsie più emer-

genza.
 

      

 

      
impianti

    

I
I
I
!
i
necunicolo di ‘emergenza
 

 

i
Ì
Ì
I
;
 

   
g marcia marcia corsia

È sorpasso normale lenta emergenza

s           
 

 

 

 

[ 10] 375 375 375 300 Caratteristiche geometriche tunnel

[ 1425
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Qin = 15,74 m

area A= 225,4 m?
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5.
La scelta

della soluzione

 

   

 

  

  

gabarit:
14,25 x 5,00 m

|valutazioni compiute sulla basedeicriteri suesposti, delle caratteristiche territoriali dell’area

e della composizionedeiflussidi traffico, portano alla conclusione che nessunodeiprogetti e-

saminati, considerato singolarmente,è in grado di fornire una soluzioneefficace e definitiva sia

all'insieme delle diverse componentidi traffico che alle diverse esigenzedi riassetto territoriale

presenti nell’area mestrina. Ciò significa che la soluzione può essere trovata in un insiemedi o-

pere in gradodi dare rispostediversificate, in termini di sistema,ai diversi tipi di traffico presenti

nell’area.

In ragionedi ciò la valutazione non porta a un unico ordinamentodelle opere infrastrutturali esa-

minate, ma conduce a ordinamenti che consentono il confronto fra opere caratterizzate dagli

stessi caratteri funzionali: da un lato, quindi, sono stati ordinati i progetti che si prefiggonodi as-

sicurare piena funzionalità alla rete autostradale e alla mobilità di attraversamento, dall’altro, sono

stati valutati e ordinati i progetti che mirano a promuovere la mobilità in ambito urbano e metro-
politano.

Traffico di attraversamento

Dalle elaborazioni effettuate si può evincere che il progetto del tunnel sotto la tangenziale di Me-

stre appare il progetto complessivamente preferibile rispetto alle alternative del passante auto-

stradale e del tunnel di superficie sotto l’attuale tracciato dei Bivi. In particolare, per quanto con-

cerne la capacità di intercettareil traffico di attraversamento, le simulazioni dei flussi veicolarief-

fettuate per conto dello IUAV dalla provincia di Venezia sulla base delle analisi commissionate

dalla stessa provincia di Venezia dimostranocheil tunnel sotto la tangenziale assicura una perfor-

mance nettamente superiore rispetto a quella del progetto del tunnel sotto l’attuale tracciato dei

Bivi e del passante autostradale.

Per quanto riguardail profilo economico-finanziario, la coperturadei costi di realizzazione degli

interventi (circa 600 miliardi per il Tunnel sottoi Bivi; circa 1.600 miliardi per il Tunnelsotto la tan-

genziale e circa 1.300 miliardi per il Passante autostradale) attraverso atti convenzionali dovrebbe

essere posta totalmente o parzialmentein capo alle società concessionarie.

L'equilibrio finanziario potrà essere garantito dall’efficace combinazionedi elementi quali:

e l'adeguamentodelle attuali tariffe riscosse dalle società autostradali alle tre barriere di Quarto,

Dolo e Mogliano;

e uncontributo a carico dello Stato.

Sottoil profilo tecnico-ingegneristico, il Tunnel sotto la tangenziale, nella proposta elaborata

dall’Anas, è l’unica soluzione che presenta, per tuttoil tracciato, continuità di sezione rispettoai

tratti autostradali esistenti o in via di adeguamento(tre corsie più corsia di emergenza per senso

di marcia), rispettando in questo modo i più recenti indirizzi espressi dal Consiglio Superiore del

Lavori pubblici. I membri della Commissione hanno inoltre giudicatoil Tunnel sotto la tangen-
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Il «Passante di

ziale, l'alternativa che minimizzai rischi di realizzazione garantendoal contempoi più elevati requisiti di

sicurezza. Al contrario, l'ipotesi del Passante autostradalesi rivela l'alternativa che, a giudizio della

Commissione, presenta maggioridifficoltà attuattive. | rischi connessi alla realizzazione del Passante

autostradale sono riconducibili agli estesi tratti in trincea, in galleria di superficie e in viadotto (pari a

circa un terzodell’intero tracciato) e ai numerosiattraversamentifluviali previsti.

La preferibilità del tunnel autostradale è confermata anche sottoil profilo della sua sostenibilità sociale e

istituzionale in considerazione della sua coerenza con la strumentazione urbanistica di carattere comu-

nale e sovracomunale.
Per quanto concernel’impatto sul patrimonio storico-architettonico e la capacitàdi limitare gli espropri

necessarialla realizzazione dell’opera,i progetti in sotterranea sono giudicati preferibili rispetto al Pas-

sante autostradale. Tuttavia, il Tunnel sottoil tracciato ferroviario dei Bivi, pur connotandosiper il conte-

nimento dell’uso del suolo e delle cesure del paesaggio, prevedealcuni tratti di operein rilievo planoalti-

metrico. Viceversa,il Tunnel autostradale appare l’opera meno invasiva in tal senso.

Le valutazioni effettuate dai membri della Commissione consentonodi affermare come, sottoil profilo

dell'impatto ambientale, il Tunnel sotto la tangenziale e il Tunnel sotto il tracciato dei Bivi assicurano

l'impatto più limitato, in ragione delle soluzioni tecnologichetesealla captazione e all'abbattimento de-

gli inquinanti da gas di scarico,e ai limitati impatti acustici.

Sottoil profilo dell’impatto idrogeologico idraulico, il tunnel sottoi Bivi e il passante autostradale pre-

sentano accentuateinterferenze con le falde di superficie, interferenze nettamente inferiori per il tunnel

sotto la tangenziale sia per la profondità di scavo (-30)e sia per le tecniche costruttive adottate

Con riguardo alprofilo della sicurezza di impianto, la soluzione del tunnel sotto la tangenziale risulta

conformealle disposizioni che recentemente sonostate adottate dal Consiglio Superiore dei lavori pub-

blici.

Traffico in ambito urbano e metropolitano
Le conclusioni principali per quanto concernele opere che mirano a risolvereil tema della mobilità in

ambito urbano e metropolitano, indicanonel progetto della stradadei Bivi a quattro corsie la proposta

capacedi garantire la performance complessivamente migliore. La proposta dei Sindaci dell’area me-

tropolitana e il Passante largo aperto risultano rispettivamentela seconda e la terza alternativa in merito

alla preferibilità complessiva.

L'ordinamento emerge da un confronto più problematicorispetto a quello considerato in precedenza.

Per quantoriguardagli aspetti legati alla mobilità, le analisi effettuate sulla base dei modelli di simula-

zione del traffico forniti dalla provincia di Venezia, evidenziano chela stradadei Bivi a quattro corsie ap-

pare più efficace delle altre due propostenell’affrontareil nodo del traffico metropolitano. La preferibi-

lità della strada dei Bivi è riconducibile alla capacità di intercettare sia gli odierni flussi veicolari che

quelli generati dal potenziamento dei centridi attrazione nell’area metropolitana.
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Schemadi impianto di venti-

lazione longitudinale con
centrali di mandata A.F., e-

strazione con ventilazione
A.V. e ventilatori longitudinali

in volta.

Sottoil profilo dei rischi tecnici legati alla gestione dell’opera,le valutazioni non fanno emergere

scarti significativi tra i progetti. Viceversa,la realizzazione delle opere comportarischi più elevati

nel caso del Passante largo apertorispetto alle alternative dei Bivi a quattro corsie e alla proposta

degli Enti locali.

L'elaborazione delle valutazioni circa la sostenibilità sociale e istituzionale suggeriscono nuova-

mentela preferibilità della strada dei Bivi a quattro corsie, mentre penalizzano il Passante largo a-

perto. Il primo, configurandosi comeun tracciato parallelo all’attuale asse ferroviario dei Bivi, è

considerato dai membridella Commissioneil progetto in gradodi limitare le cesureterritoriali e di

garantire il contenimento delle superfici espropriate. Inoltre, il tracciato dei Bivi non interferisce

con il tessuto insediativo storico, e pertanto apparepreferibile anche sottoil profilo dell'impatto

sulle risorse storico-architettoniche.

Per quanto concernela coerenza con gli strumentidi pianificazione comunale, la proposta degli

Enti locali risulta preferibile in ragione del carattere locale degli enti promotori che inducono a i-

potizzare un’elevata attenzione rispetto al criterio in esame.

Considerando, invece, le analisi prodotte sull'impatto atmosferico e acustico, le elaborazioni dei

membri della Commissione, fondate sulle simulazioni dei flussidi traffico e sulle relazioni tecni-

che dei progetti, privilegiano la proposta degli Enti locali sui Bivi a quattro corsie e sul Passante

largo aperto. Per quanto concernela capacità di minimizzarel'impatto idrogeologico, la proposta

degli Enti Locali e la strada dei Bivi presentano impatti analoghi in ragione della medesime carat-
teristiche tipologichedeitracciati.

Sotto il profilo finanziario, le opere che organizzano il traffico urbano e metropolitano non sono

state oggetto, da parte della Commissione,di particolare approfondimentoin ordine alla possibi-

lità di utilizzo di formule di autofinanziamento.Pertanto, la valutazione finanziaria si è basata solo

sui costi di realizzazione delle stesse. In ragionedi costi più contenuti, gli esiti delle analisi sugge-

risconola preferibilità della proposta degli Enti Locali (303 mld), in ragione del fatto che la mag-

gior parte dei tracciati previsti insiste su sedimi stradali esistenti.

Tuttavia, mentre lo scarto del progetto preferibile rispetto al tracciato dei Bivi a quattro corsie

(372 mld) è modesto, più significativo appare l'impegno finanziario per la realizzazione del Pas-
sante largo aperto.

Se quindi la scelta per il Tunnel sotto la tangenziale appare legata a una preferibilità riscontrata per

la quasi totalità degli obiettivi assunti nella valutazione, più delicato è il confronto fra performance

di carattere urbano e metropolitano. Tuttavia, in assenzadi variazioni assolutamentesignificative

dei pesi attribuiti agli obiettivi e ai criteri, l'ordinamento appare sufficientemente robusto e con-

fermala preferibilità sociale del progetto dei Bivi per il traffico urbano.

 

 

  
 

   

  

  
 

          
  E.
 

tai
iS tesi ta
cannadirezione Trieste
  >   

 

  
 

Legenda
 

 

| E
Centrale difiltrazione

   

  Centrale di mandata

 

entilatori ..
,longitudinali in volta f vera ila TL zonafiltro

a pressurizzata
ventilatori

 

 

filtri griglia di estrazione
aria viziata in volta

 

aria fresca torre di ventilazione        H
E

di

 

 

LA
TO

OV
ES

T



6.
Adempimenti
successivi

 

Il «Passante di Mestre»

Lì Commissioneharitenuto innanzitutto che la risposta al problema del nododi Mestre sia da

collocare nell’insieme organicodi interventi volti a riorganizzare complessivamenteil sistema

infrastrutturale dell’area metropolitana veneziana.

Tale insiemedi interventi, a parere della Commissionerisulta esserecostituito:

1. peril traffico di attraversamento del nodo di Mestre, da un tunnel profondo a canneseparate

con tre carreggiate per senso di marcia, più la corsia di emergenza,sotto l’attuale tangenziale

con arretramentodell’attuale casello autostradale di Villabona nei pressi dell’attuale casello di

Dolo;

2. peril traffico proprio dell’area urbana di Mestre, da un by-pass in superficie in adiacenza

all’attuale tracciato dei Bivi, secondol’ipotesi contenutanel Piano territoriale della Provincia di

Venezia, che prevededi attestare il by-pass stesso in corrispondenzadella strada provinciale

32 (Miranese). Al fine di massimizzarel'efficacia di tale soluzione la Commissione raccomanda

di verificarne la continuità, sottopassando l’abitato di Spinea,fino a intercettare la A4; tale e-

ventuale connessione dovrà comunqueessere attentamente studiata al fine di minimizzare

l'impatto ambientale e urbano e di evitare qualunque commistioneconil traffico di attraversa-

mento.

3. perl traffico metropolitano, la razionalizzazionee il potenziamentodellaviabilità esistente

dell’area della secondacintura lungo le direttrici nord-sud ed est-ovest secondo un andamento

arete che è quello costitutivo dei caratteri complessivi del territorio, recependoa talfine e ri-

portandoa disegnounitario le ipotesi contenute nei Piani regolatori comunali interessati con il

nuovodisegnodella rete di trasporto metropolitano incentrata sul Sistema Metropolitano Fer-

roviario.

| successivi adempimenti procedurali sono:

a) perla soluzione relativa a un tunnel a canne separate:

occorre premettere, in primo luogo, cheil Passante di Mestre, sia nell’originaria formulazione

progettuale predisposta dalla regione Veneto in attuazionedell'Accordo Quadro del 1 agosto

1997 (c.d. «Passante largo») sia nell'attuale proposta (tunnel sottol’attuale tangenziale), rien-

tra nell’ambito degli interventidi cui all’art. 14 della legge n. 531/82, che ha esclusodaldivieto

di costruzione di nuove autostrade, la realizzazione di raccordi autostradali, richiesta da esi-

genze del traffico e dal mantenimentodellivello di servizio.

Alla sua realizzazione sono interessate le tre società concessionarie che gestisconole auto-

strade Padova-Mestre (A4), Mestre-Trieste (A4) e Mestre-Belluno (A27).

Sulla base del costo stimato in circa 1600 miliardi di lire, occorrerà verificare la capacità delle

stesse società di realizzare l’opera in autofinanziamento ovverola necessità di un contributo

pubblicoaifini dell'equilibrio dei piani finanziari. Saranno, comunque, necessariatti aggiuntivi

alle convenzioni attualmentevigenti.

In tale prospettiva,le società concessionarie dovranno svilupparei progetti preliminare, defini-

tivo ed esecutivo dell’opera proposta, nonché quanto necessario per le proceduredi valuta-

zione d'impatto ambientale.

Sulla base del progetto definitivo potranno essere acquisite le autorizzazioni, i nulla osta e i pa-

reri prescritti ai fini della valutazione di impatto ambientale e di conformità urbanistica. Per la

predisposizione del progetto definitivo e l'acquisizione dei prescritti pareri è valutabile come

necessario un periododi circa 12 mesi. L’avvio del cantiere potrà avvenire nell'arco dei 12 mesi

successivie l’ultimazionedei lavori entro i successivi 51 mesi.

b) perle soluzioni relative alle strade in superficie

predisposizione da parte degli entiterritoriali competenti della progettazione (preliminare, defi-

nitiva ed esecutiva) e inserimentodelle soluzioni individuate negli atti di programmazionedella

viabilità di competenza regionalee locale.

La risposta al problema del nodo di Mestre è comunqueun insieme organicodi interventidafi-

nanziare, progettare e realizzare unitariamentealfine di riorganizzare complessivamenteil si-

stema infrastrutturale dell’area metropolitana veneziana. ©
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I nostro lavoro si basa su una grande esperienza matu-

rata nel tempo, grazie anchealtipo e al valore degli edi-

fici realizzati. BIACOLITreviso |
In questi ultimi anni è stata effettuata la ricerca e lo svi- tak 05224969326g e-mail gbiacol@tin.it
luppo di sistemi innovativi per il comfort i

RESPONSABILI DI ZONA

. BORGO RAPPRESENTANZESAS
, riscaldamento e tel. 045 6020250

raffrescamento a pavimento, a paretee a soffitto ad alta e-mail borgosas@tin.it

o bassa inerzia termica.

Le soluzioni proposte permettonodi affrontare qualsiasi ESSEDUE SNC
tel. 049 718140settore del mercato delle costruzioni nuoveo esistenti, e-mail essedund@tin.it

dal civile al terziario all'industriale per realizzazioni inglo-

bate nelle strutture edili o a secco.  
Aftamente siamoin gradodioffrire al cliente quello che noi chiamiamo «un ve-

stito su misura», quindila possibilità di adattare alle esigenze del nostrointer-

locutore l'impianto di riscaldamento e condizionamento.

I prodotti sono perla maggiorparte brevettati e di conseguenza esclusivi, così co-

mela nostra clientela. Chi si rivolge a noi cerca soluzioni particolari con elevatoli-

vello tecnologico per potersi differenziare nel mare di offerte presenti sul mercato.

Uno dei temi che trattiamo con maggiore curaè la

Tutti i prodotti sono omologatie certificati secondo le normative Europee. In parti-

colare, il nostro sistema a pareti radianti ha ottenutol'importante
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