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Tappresenti, sotto il profilo degli altissimi, Spropositati costi e dell’Impatto negativo ne; confronti
della realta cittadina, un’opera del tutto mutile, che piove dall’alto, ormai “fyori tempo massimo”.
Cercheremo di chiarire quest’affermazione con un breve excursus storico.

“Tgngenziale” ¢ una strada esterna alla citta, Perimetrale, collegata alle strade incontrate
lungo il percorso; tale era all’origine la Tangenziale Sud-Ovest dj Asti (TSO), prevista ne] PRG del

collina andava bucata, conveniva Spostarsi ancora verso Pesterno; ma all’esterno stava sorgendo
Pinsediamento dj villette a schiera dj S. Carlo, che prese ad estendersi verso la citta. Insomma,

nel frattempo, importante e florido esempio di imprenditoriz agricola astigiana; e, in-galleria, sotto
le cantine della cascina San Jorio. E ancora 0ggi ¢ cosi. Ci fu poi Palluvione del *94, che potrebbe
ripetersi statisticamente con frequenza bisecolare, sicohé s decise di attraversare tutta 1a valle del

La situazione si shloccd cont la progettazione dell’autostrada Asti-Cuneo: I’amministrazione
provinm;',ale guidata dal presidente Marmo propose di far fare la TSO all’Anas, come collegamento
fra l’autéstrada AT-CN e I'autostrada TO-PC, al casello Asti-Ovest (dimenticandosi che & difficile
essere nel contempo “tangenziale” e “collegamento autostradale”). Si prepard quindi il grande
progettoépreliminare del 2000: sei Km dj viadotti, ponti, gallerie, svincoli; e 6 corsie. Si allego

Senonché nel 2002 P’amministrazione comunale di Asti, guidata dal sindaco Voglino, ci ripensd e si
chiese: “Serve ad Asti un concentrato di opere autostradali in quel posto? 11 collegamento
autostradale perché non farlo, come previsto gia, al casello Asti-Est? La strada ¢’& gia! I Cunees] in
arrivo vanno ad est, verso Milano; non certo ad ovest, verso Torino!” Sembrerebbe semplice ed




attraversera i vivai Botto e corso Alba in galleria. In piy, attraversera con i suoi pilastri e viadotti
un Sito d’Interesse Comunitario (SIC), quello degli “Stagni di Belangero™, un’area golenale del
fiume Tanaro con la presenza di laghi di cava parzialmente tinaturalizzati. Tale sito & considerato
degno di tutela dalla Comunity Europea (in base alla Direttiva Habitat 92/43/CEE e alla Direttiva
Uccelli 79/409/CEE), in Quanto ¢ luogo abitato da una specie di rospo, il Pelobates fuscus
insubricus, e stazione di sosta e svernamento per I’avifauna migratrice. Il Pelobates fuscus
insubricus & 0ggl presente solo in pochissime localita dell'ltalia Settentrionale, quasi tutte della
Pianura Padano-Veneta, ed ¢ considerato una sottospecie prioritaria nella Direttiva Habitat,

gli abitanti del quartiere e in tutte queste occasioni i cittadinj hanno ribadito il loro no alle varie
opere proposte: anche l'accordo del 2004 i i frutto di un patto bipartisan tra forze politiche, ma il
quartiere ¢ il comitato (chiamato allora "No Tangenziale") continuarono a dimostrare apertamente
Ie proprie ragioni ed ad affermare il loro dissenso.

Fdk kdk dokok

Nell’agosto 2009 avviene cio che per tanti anni era stato evitato: dopo il deposito da parte della
AUTOSTRADA ASTI-CUNEO S.p.A. del Progetto Preliminare e dello Studio di Impatto
Ambientale, presso la concedente ANAS SpA, viene pubblicato 1’avviso dell’avvio del
procedimento di approvazione presso il Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti.

Da diversi anni, & sorto ed opera un comitato dj cittadini, che ha seguito tutta la vicenda storica
dell'opera: come la TSO, ha cambiato piti volte nome e forma, ma la sua sostanza & sempre rimasta
invariata e si concentra sullg tutela del territorio, delle colline e dell’ambiente astigiani. Oggi sj




corsia;
3. B’ stato fatto un adeguato Studio dj Fattibilita, corredato da appositi studi di Idraulica, Geologia
€ Geomeccanica? Ricordiamo infatti che g TSO dovra passare sotto il livello del fiume Tanaro in




venisse scelto il progetto aliernativo del Comune, 11 eosto complessivo dell’opera, pari al 29% dej
costo totale deli’autostrada AT-CN ed al triplo della cifra Spesa per il nuovo ospedale “Cardinal
Massaia”, ¢ giustificato rispetto ai benefici? II 'Collegamento Autostradale & faraonico anche dal
punto di vista dei costi dj realizzazione, i benefici sono tutti da dimostrare..

Analizziamo piv a fondo I’aspetto economico.

Vorremmo formulare alcuni esempi di costo 2l Km di note ed importantissime opere viarie, anche
rilevanza Europea, partendo tomunque dal dato che i 374 Km di Asti-Cuneo gia realizzati
dall’ANAS sono costati circa 500 milionj dj Euro (13,3 milioni a km, dati ANAS):

Alta Velocita Parigi-Lione 10 milioni di Euro al km; Costo consuntivo
Alfa velocita Madrid-Sivigiia | 9 milioni 4 Bure & km | Costa comsumine ‘

Passante di Mestre 28 milioni di euro g km | costo consuntivo
P

200 milioni dj

costo totale

rogetto Europeo Mont Saint il progetto approvato prevede una nuova

Michel

sisternazione delle dighe sul fiume Couesnon,

I' abbattimento delle precedenti costruzionf e

la realizzazione dj un ponte nella baia. L’

obiettivo & spazzare via circa 3 milioni dj

metri cubi di sabbiz e fare lentamente posto

all' acqua.

Alta Velocita Valle di Susa 30 milioni di Euro a km
Tangenziale Astj Ovest 70 milioni di Euro a km | Costo Previsto

Tornando alla Asti-Cuneo, infrastruttura della quale 1a TSO dovrebbe far parte come opera
complementare, il costo complessivo dej lotti da realizzare per un totale dj 50.6 km & previsto in
988 milioni, con un costo’km di 19,5 milion. La tangenziale dj Cuneo (lotto 1-6 deliberato il
21/2/2008) costera - per un totale di 7,5 km - 118,5 milioni dj ©Uro, con un costo di 15,7 milioni al

kilometro

Ancora pit alte le cifre previste dall’ANAS (compartecipe al 35 % delly societd concessionaria)
nel comunicato stampa di presentazione del]a Convenzione per 1a realizzazione dell’ Autostrada Asti

Cuneo: sono previsti 410 milioni di Euro, perun costo al kilometro di oltre 73 milioni di Euro.
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28/11/2008 - Progetto preliminare di un nuovo lotto del secondo tronco del] ’Autostrada Asti-Cuneo
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di euro,

corso dei lavori”, E Piti avanti “.__F dg sotfolineare inoltre come Je ipotesi relative alle quote dellg

Sono i progettisti medesimi, pertanto, che contemplano [’esistenza dj imprevisti e, di conseguenza,
ammettono sin d’ora (quasi “mettendo le manj avanti”) che i costi di partenza --gia cospicuamente
superiori ai costi consuntivi di opere ben pii significative per il sistema infrastrutturale (TAV,

passante di Mestre, ..) sono passibili di ulteriori aumenti.

fatto che la stima & fatta dagli stessi progetusti {ed esecutori) dell’opera, & lecito interrogarsi su

come questi costi siano coperti. Nelle relazioni al progetto non ¢’¢ traccia,




»

viene presentato come intervento privato ¢ in realta un costo totalmente a carico della comunits.

Né, tra { costi, sono stati considerati quelli sociali efo Indiretti: I perdita di ‘suolo fertile, 1a

ragioni della sceltg della soIﬁzmne Prospettata in base alla valutazione delle eventuali soluzionj
possibili, anche con riferimento aj profili ambientali ¢ all'utilizzo dej materiali provenjenti dalle
attivita di riuso e riciclaggio, della sua fattibilita amministrativa e tecnica, accertata attraverso le
indispensabili indagini dj prima approssimazione, dej costi, da determinare in relazione ai beneficj
previsti,- nonché in schemi grafici per l'individuazione delle caratteristiche dimensionalj,
volumetriche, tipologiche, funzionalj e tecnologiche dei lavori da realizzare; i] progetto preliminare
dovra inoltre Consentire I'avvio della procedura  espropriativa: ¢l sembra che i rapporto

costi/benefici non sia stato affatto preso in considerazione.

7. E’ stata fatta una Valutazione dj Impatto Ambientale (VIA)? Quanto suolo agricolo sara
sacrificato? Le zone sud € ovest della citta, di natura prettamente agricola e residenziale, saranno

8. 11 SIC (Sito d’Interesse Comunitario) degli Stagni di Belangero sopravvivra alla Tangenziale
Sud Ovest? Verra attraversato e distrutto Phabitat del Pelobate Fosco, specie protetta e in via dj
estinzione, violando la Direttiva comunitaria Habitat, incorrendo cosi in future possibili sanzioni da
parte della Comunita Europea; ricordiamo che, come comitato, nel 2004 facemmo gia

un'interrogazione alla Commissione Europea che segnalava 1, violazione.
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Ricordiamo infine che la Delibera della Giunta Regionale n° 51-10937 mosse una serie di
critiche molto severe gia al progetto preliminare del 2003, ritenuto anche carente dj essenziali

studi preliminari.

L’art 9 della nostra Costituzione recita “Ia Repubblica tutela il paesaggio...”. Proprio nel momento
In cui ad Asti si discute di candidatura all'Unesco per far diventare le nostre colline patrimonio

dell’umanjté, si procede verso un progetto che devastera l'unico “gioiello” integro alle porte di Asti,

dekk dok ok

Occorre, a questo punto, scendere maggiormente nej dettagli éd‘aﬂ‘rontare un’analisi pitt profonda
dell’elaborato predisposto  dai progettisti incaricati dalla Autostrada  Asti-Cuneo Sp.A. La
documentazione riguardante la cosiddetta tangenziale sud ovest o TSO & riportata, nell’elaborato
medesimo, nei seguenti gruppt principali, i quali si suddividono poj in sottogruppi rappresentati daj
singoli ﬁlés:

B, studi, indagini e progetti dell’infrastruttura;

D, opere d’arte; '

F, interventi su paesaggio ¢ ambiente, mitigazioni, opere a verde;

G, parte generale;

I, impianti;

J, servizi interferiti, espropri;

M, monitoragg;i.
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1.8.1, B 1.2.1, B 1.3.1, indagini geognostiche e relazione geotecnica segnalati -all’attenzione
particolare del geologo), e il B.4.1.1. sui siti archeologici.

Premessa, )

II' mastodontico progetto di tangenziale descritio negli atti contrasta nettamente con le premesse
originarie richiamate negli atti stessi. Si ricorda infatti in B.6.1.5, pag. 9, che “il Comune di Asti
aveva inserito la TSO tra i progetti strategici della citty” (non tra le opere strategiche) “per risolvere
alcuni problemi di congestione del centro storico e per migliorare la mobilitd locale nella
conurbazione; in altri termini il collegamento ad ovest deve servire solamente j mezzi che lo
impiegano come circonvallazione per spostarsi da un capo all’altro della citta, alleviando il
traffico dei corsi Savona, Don Minzoni e Torino, nonché i mezzi che si immettono nelle autostrade
TO-PCe AT-CN”; in altre parole, non una tangepziale con caratteristiche autostradali.ma una ben
pit semplice strada di circonvallazione (destinata anche ad agevolare ’accesso al nuovo ospedale).

Si vedra piwt avanti che, a parere di molti, anche Peffetto “sollievo” dei defti corsi cittadini sarebbe

- assai problematico, considerata anche I’attuale tendenza dell’amministrazione a consentire il

traffico veicolare privato praticamente in tutto 1’abitato. Ma quel che importa ribadire ora & che j
problemi da affrontare rano, € sono tuttora, circoscritti all’ambito urbano. 11 che trova conferma
esplicita ;in B 6.1.1, pagina 10, laddove si richiamano le nutrite osservazioni e perplessita
manifestate dalla Regione Piemonte ¢ documentate in dodici pagine fitte di verbale (Adunanza della
Giunta 10 novembre 2003; da ricordare per inciso anche il pill recente comunicato della Giunta
Regionale 23 febbraio 2008 in cui sj da atto della “richiesta degli enti locali di rivedere il progetto
con un’ipotesi di tracciato pit conforme alle esigenze della viabilita locale, prevedendo una
carreggiata unica a due corsie”, peraltro con analogo rilevantissimo impatto ambientale, “c dj
reinserimento in procedura ordinaria”) e soprattutto “si riconferma che il Comune di Asti, pur
reputando strategico il collegamento ad ovest, precisa che esso deve essere dj gerarchia inferiore
rispetto al tracciato di tipo autostradale da realizzare a sud-est, in quanto tutti gli elementi in suo
possesso confermano che la stragrande maggioranza dei mezzi in transito attorno al nodo di Asti
hanno interesse a passare ad est e non ad ovest”.

Consistenza e finalita dell’opera.

* Una descrizione cloquente, salvo altre, si trova a pag. 7di B 6 1.24, allegato G tab. 1.2.A. Asse

principale collegamento S.R. 10 - A 33; collegamento Ospedale; collegamento Corso Alba-
cavalcavia Giolitti; collegamento cavalcavia Giolitti-Via Cuneo; interconnessione sulla A 33;
svincolo collegamento S.R, 10-A 33. Opere d’arte principali: viadotto Tanaro con sviluppo di metri
1140; viadotto Borbore; cavalcavia FS Asti-Genova; cavalcavia Viale don Bianco; viadotto FS Asti

Chivasso; cavalcavia Curato; viadotto FS Asti-Alba; viadotto svincolo collegamento SR 10-A 33; l

collegamento C. Alba-cavalcavia Giolitti; rampe di interconnessione A 33; galleria San Pietro;
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galleria artificiale Bellavista. Negli oltre 5 chilometri di percorso sono previste due corsie per ogni
senso di marcia di metri 3,75 ciascuna, Pill una corsia di metri 3 dj sosta, pit metri 0,70 di banchina;
spartitraffico di metri 2,10; totale larghezza metri diciassette, s. e., e altezze, specie dei viadotti e
sovrappassi, tali da alterare totalmente lo “skyline” urbano da ovest, come pertinentemente si
esprimono gli autori degli studi di impatto, e di cui infra.

A pag. 12 viene descritto Pimpatto enorme della cantierazione che richiederebbe tra I’altro la
deviazione provvisoria per alcuni anni di almeno tre arterie cittadine.

A pag. 13: la soluzione in progetto ¢ condizionata dalla presenza di numerosi edifici di civile
abitazione in prossimita della sede stradale in progetto e dalla necessitd di assicurare il transito
veicolare alla viabilita esistente (Corso Alba) sottopassata dalla galleria artificiale. Pag. 14,
materiali pregiati occorrenti 381.000 meiri cubi, esuberi 248.000 metri cubi (vedasi anche B 6.1.5).
Prelievo di cava a Cervere, con traffico relativo. |

Tempi previsti di esecuzione minimo mesi 40, che si possono tranquillamente allungare, considerata
la prassi nostrana, a 60 o 80 e piu, cioé cinque-sette anni. Con la presenza costante e invasiva di
enormi cantieri destinati a rendere addirittura invivibili alcuni quartieri cittadini; sono affermazioni
che qua e 1a si leggono negli atti esé.minati, fonte dunque non sospetta: vedasi ad esempio dalla pag.
14 alla 32 di B 6.1.5 la descrizione degli enormi impianti di canticre e soprattutto dei manufatti
(svincoli, sovrappassi, viadotti, ponti), degli scavi e dei movimenti di terra coinvolgenti anche i
territori di altre province.

Qualquno pin diligente ed esperto di noi ha poi studiato i prospetti dei costi: pare si tratti di
un’enormitd assolutamente ingiustificabile (importi unitari calcolati addirittura in multipli di quelii
relativi ad alcune grandi opere, quali I"alta velocita Torino-Lione) ¢ assolutamente sproporzionata
alla pretesa utilita della tangenziale (vedansi al riguardo le comunicazionj di Miravalle).

Come viene riconosciuto in molti punti degli elaborati di studio e delle relazioni la tangenziale cosi
come da progetto preliminare completerebbe I'accerchiamento cementizio della citta di ASTI

In B 6.1.5, alle pagg. 5 e seguenti, in sede di valutazione dell’impatto ambientale, si dice che per la
ricostruzione degli scenari di movimento si & attinto alle valutazioni del SIA in ordine
csclusivamente alla distribuzione dei carichi dj traffico sulle varie arterie collegate all’asse
principale: vedansi tabelle 1.2.A., 1.2B., 1.2.C,, con proiezioni sino al 2020. Lasciando
I’approfondimento del tema agli esperti, anche perché le tabelle sono almeno due ¢ assai differenti
tra loro, dobbiamo comunque rilevare che si tratta di proiezioni esclusivamente teoriche che

prescindono dalla pitt che probabile realtd futura ad opera malauguratamente compiuta. Infatti,

- 'indagine sembra avere a suo presupposto la stretta connessione tra il traffico sulle due autostrade

e/o “sulle varie arterie collegate all’asse principale” da una parte e quello prevedibile sulla TSO

dall’altra. E invece:
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parte da: mezzi privati di residenti che si spostano all’interno della citta anche per percorrere
distanzef inferiori al chilometro, in cio incoraggiati, per cosi dire, dagli orientamenti delle
amministrazioni comunali (di diversi colori) succedutesi nel tempo. E con cié si ritiene smentita,
salvo errore, Paffermazione Suaccennata concernente I’uso della TSO o dj una sua alternativa per lo
scopo principale di spostamenti da un capo all’altro dell’abitato. Conferma indiretta di quanto
appena détto: in B 6.1.24 si legge che “la bretella dj collegamento principale non_si innesta
direttamente a nord nella A21, in corrispondenza dello svincolo Asti-Ovest ma si collega, tramite
una rotatoria, alla S.5.10 che costituisce uno dei principali assi di penefrazione nella cittd e su cui a
breve distanza si collocano a.nche le rampe di connessione al casello Asti-Ovest”. Ma allora, a parte

I’enorme impatto anche visivo delle rampe, dov’¢ lo snellimento?

L’impatto paesaggistico-ambientale (acque, aria, flora, fauna, zone protette etc).
Colpiscono per la verita assaj favorevolmente la competenza, la serieta e I'impegno dimostrati dagli
esperti autori degli studi, delle osservazioni sul campo, dei rilicvi topografici, planimetrici e
fotografici, degli elaborati e delle relazioni interlocutorie e finali. Si puo affermare che si tratta di
un’opera che, anche se il mastodonte venisse auspicabilmente accantonato, rappresenta comunque

una preziosa fonte di informazione sulio stato dell’ambiente (inteso in senso lato) e uno stimolo per

ulteriori approfondimenti.
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salienti, ovviamente senza la pretesa di avere Scoperto tutto e capito tutto,
Prem¢530 che & pacifica, anche nella documentazione esaminata, la cosiddetta “vocazione” primaria

tun'stiQo-culturale-agncolo-alimentare di Asti e dell’astigiano in genere, il quadro che si ricava dal

Borbore; disponibilita dichiarata delle F.S. 5 dismettere il ponte ferroviario Asti-Castagnole da
trasfonngre In ponte stradale previa costruzione modestamente costosa di up binario di
collegamento di detta lineg con la Asti-Acqﬁi Terme, nel contesto “dj quattro progetti urbani di
forte sigﬁ'ﬁcato, ospedale, campus scolastico superiore, parco urbano e servizi sportivi,
riqualificazione del Borbore™; progetti tuttora non cancellati ma incompatibili, si puo
tranquillamente aggiungere, con la cementificazione ciclopica di cui si parla.

Iniziamo dal paesaggio.

B6 1.11, pagg. 185 ¢ 191: “... sensibilita alta della collina San Pietro attraversata dalla galleria
naturale e‘impatto alto ed irreversibile;... lo stesso dicasi per quanto riguarda C. Alba e Viadotto
Tanaro..,”; “le rampe e il viadotto di svincolo Corso Alba-Via Giolittj costituiscono. una forte
barriera visiva; in particolare I’impatto maggiore & prodotto rispetto all’ambito dj fruizione
turistico-ricreativa del campo di golf, per il quale il sistema di svincolo determinera un effetto
barriera che impedira” (ovviamente anche qui in modo nreversibile) “la visuale delio skyline della
Cittd...”; analoghe e ben Pl pesanti considerazioni a proposito della presenza dell’enorme viadotto
sul Tanaro occludente in modo completo la visuale della citta da ovest, e non solo da ovest. E suona
addirittura forse consapevolmente umoristico il suggerimento per dovere d’ufficio di una

“mitigazione con la scelta di opportune gamme cromatiche™: rimedio analogo alla serie imponente

centinaia di metri e con superfici di migliaia di metrj quadrati e collocate nei punti incidenti

sull’abitato, a delizia dellz vista degli abitanti e dei turisti!
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rappresentata daly ‘imbocco syd che coinvolge visivamente unq ona di fruizione turistica e sqrg

visibile dal sistemng collinare opposto iy destra Tanaro” (Viene in mente 1o scempio di un’intera

L

corrispondenza del viadotto Tanaro i quale “apportery una intrusione visipg notevole in yn
ambito molty sensibile quale I’ogyi di Belangero; | “importanza di tale ambito deriva oltre che
dall’interesse naturalistico intrinseco dayly destinazione ad areq gi Jruizione turistico-ricreativa
che glt‘é assegnata dalla Planificazione locale. Altro impatto in termin; di visibilits ¢ a caric dei

L)

Jruitori de] campo di golf; per quest’ultimo il viadotto, insieme af sistema di svincolo dell’asse di

collegamento Corse Alba-Via Gioliyi costituisce unq verq ¢ Propria barriera perche non sara piy
apprezzabile lo skyline della citta di Asti ¢ del suo centro storico oltre che degli spazi aperti che lp

circondano”,

Costituzione secondo cui la Repubblica tutela il pagsaggio e il patrimonio Storico e artistico della
Nazione anziché, come riteniamo da cittadin; responsabili, contributo efficace allo sfascio, gia in
atto, del territorio; con la conseguenza, tra ’altro, anche €conomica dello Sperpero del capitale
collettivo costituito da un ambiente ¢ da up patrimonio Paesaggistico e urbano frutto si anche

dell’opera dell’'uomo, ma Opera istintivamente o culturalmente  indirizzata a4 creare senza

rimedi e che comungue tra non molti anm, secondo autorevoli stud; (vedasi ad €sempio [’articolo
“Sos ambiente” dj Michael Grunwald sy Sole-24 Ore del 6 settembre 2009: I’autore nop € un




e

“

Area del SIC, acque, aria, flora, fanna.

B 7.1.1. Nella zona protetia, estesa per ben 591,42 cttari, specificamente [a parte gestita dal WWF
(aree golenali denominate “La Bula™) viene esclusa dall’attraversamento diretto col manufatto
tangenziale “per criticity” (ambientali) “sali da non consentire la presa in esame dell ‘ipotesi”. Tale
considerazione di gia di per s€ un’idea precisa della consapevolezza dei danni irreversibilj che
I'opera arrecherebbe sicuramente al complesso pur assistito dalla normativa di tutela ambientale. In
compenso, si opta per I’alternativa che
dell’oasi, con esclusione di interferenza diretta con le zone umide dell’area stessa, essendo g
distanza di circa 250 metri” da dette zone™; la soluzione non & che un ripiego (come del resto lascia
trasparire il contesto della relazione), ed infatti subito dopo si legge quanto segue: “...la
cantierizzazione operativa all’interno del SIC sul lato in prossimita della “Bulg” occupera vaste

aree destinate a deposito di materiali...; le azioni pii rilevanti prodotte dalla cantierizzazione sono

quelle associate alla realizzazione delle pile del grande viadotto che porta all’attraversamento del _

Tanaro e a quella dei rami di svincolo. Nel complesso | ‘occupazione di aree ¢ notevole ¢ invasiva
non tanto per il SIC nel suo complesso quanto per la oasi “Bula s per ovviare parzialmente ai
disagi arrecati alla “Bula” si dovranno potenziare le misure di mitigazione dei fronti di lavoro e
il sistema dell’autocontrollp ambientale; da una ipotetica programmazione dei lavori é prevista la
parziale conservazione dei laghetti che verranno a trovarsi all “interno dei rami di svincolo”: al di
1a dellottimismo di superficie si confessa tra le righe, con incerto concetto di autocontrollo
ambientale e con quello evanescente delle mitigazioni (il cui tema occupa molte pagine per
concludere che tutto sara diverso e assaj peggiore di prima, come dice la parola stessal) che la
“Bula” durante e dopo i grandi lavori non sara piu tale. Il che trova puntuale conferma non in
congetture o profezie ma in altri passi dei pregevoli studi di impatto, di cui si cita il seguente
esemplo a pag. 164 di B.6.1.11: “._ [ ‘area protetta, in cui sono presenti superfici agricole, attivita
di cava, incolti, aree umide e l'oasi cittading “La Bula”, sarg occupata temporaneamente da
attivita  che causeranno perdite di habitat, asportazione di alcune cenosi vegetazionali
seminaturali presenti all’intorno dei laghetti interferiti e Palterazione della rete ecologica

individuabile all’interno dell ‘area protetta; aumenteranno inoltre la frammentagzione e
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Partificializzazione del territorio e saranno Javoriti i Presupposti per lo sviluppo di specie
infestanti. Data la natyra dell’areq interferita si ritiene che la magnitudine dell “impatto sia alta e
solo in parte reversibile nel lungo periodo, e cip per quanto riguarda il settore dj ferritorio pin
distante dall’infrastrutturg grazie ad interventi Jd; mitigazione e compensazione di cui si ritiene
nrecessaria la realizzazione. Per lp zone prossime (purtroppo Poasi della “Bula”) la reversibilita

& molto dubbia e solo con una aftenta attivitg di monitoraggio” (cioé a danno compiuto!) “si

Tornando brevemente B.6.1.1, va premesso che alle pagg. 10 e seguenti vengono richiamati Ia
pianificazione regionale delle acque e dell’ambiente, j programmi di risanamento e j] piano
territoriale della Provincia di Asti, e si ricorda in particolare “la elevarq criticita del fondovalle
Borbore la quale non i concilia col PRUSST (piano di rigualificazione wrbang e sviluppo
sostenibile) interessante anche i comune di dsti, quale porta naturale d’Europa”.

InB 411 . eB 6124 si trovano studi molto approfonditi sul rilevantissimo impatto negativo
previsto, in dipendenza sia dell’esecuzione dei lavori della durata di alcuni annj sig della presenza
dell’opera finita, sull’aria, sulle acque, sulla fauna, sulla flora e sulle presenze archeologiche. Va
confermato per obbiettivita che si tratta di stdi assa seri e approfonditi, i quali peraltro
costituiscono la migliore dimostrazione della necessita di accantonare un progetto che non ¢’2 da
esitare a definire rovinoso, Non ¢ possibile fare una esposizione dettagliata, per ovvie ragioni di
spazio e di sintesi, sintesi che tuttavia si pud leggere a pag. 196 di B 6.1.11: “Jp conclusione, lg
maggior  compromissione ambientale  riguardg suolo, vegetazione, Jauna, aree umide,
paesaggio...”; cioé praticamente tutio!.

Dopo accurati studi condotti in loco con rilievi, campionamenti, prelievi dj plante, catture a

campione di animalj (compreso il noto “pelobate™ destinato all’estinzione se cessa la protezione),

 descrizioni fotografiche e planimetriche dei vari luoghi a rischio, gli studiosi prevedono effetti

negativi irreversibili su molte specie animali e vegetali; ¢ prima ancora, sull’andamento e sulla
qualitd dei corsi d’acqua, per la verita non nhumerosi e non ricchi (salvo le piene) ma proprio per
questo necessitanti della massima tutela, negata invece dalle installazioni e dai lavor di
cantierizzazione di durata prevedibilmente ben superiore a cinque anni, con effetti dichiarati
onestamente almeno in parte irreversibili, malgrado le “mitigazioni” (aventi dichiaratamente valore
di semplici rappezzi nella migliore delle ipotesi) ¢ Ia monitorizzazione (necessariamente a
posteriori, in corso d’opera o dopo il suo termine).

Sempre a necessario titolo di esempio, e lasciando sempre la parola a chi ha compiuto gli studi, si
richiamano sul tema in esame alcuni punti di B 6.1.24: pag. 26: ”...elevato impatto syl ‘atmosfera

in zowne ad alig Concentrazione abitativa e i significativa sensibilita...”; pag. 30: “...barriere
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antirumore di altezza da 25 q § metri, sviluppo lineare 2397 melri, superficie 7390 metri
quadrati...” (si pud sostenere che, a parte il pessimo effetto ottico, tali strutture non incidano
negativamente sugli altri fattori ambientali, compresa flora e fauna?); pag. 33: “...gravi imparti
sulla componente faunistica di T, anaro e stagni di Belangero sia in Jase di costruzione sia in Jase di
esercizio non del tutto mitigabili...”; pag. 34: “.. grave impatto sul paesaggio. .. pag. 36, sintesi
degli impatti: “...Jn conclusione dalla valutazione emerge che le componenti sulle quali si
delineano situazioni potenziali di maggior compromissione ambientale sono: 1) il suolo, in ragione
delle elevate occupazioni lemporanee e definitive nonché delle alterazioni prodotte dalle varie fonti
di lavoro; 2) la vegetazione, la fauna e il baesaggio in relazione al coinvolgimento di contesti
Jragili di significato ambientale Strategico, identificabili nel sistema JSiume e nelle aree umide del
SIC; 3) il paesaggio, per le perturbazioni del quadro visivo di alcune realta aventi ancora una forte
identitd per le comunitd locali pur se inserite in un contesto ad elevata antropizzazione...”.
Conispondenteménte in B 7.1.1., dopo la descrizione alle pagine 59 e seguenti della “rete ecologica
del SIC e specificamente dei corridoi ecologici costituiti dai corsi d ‘acqua e dalle pozze e degli
habitat di particolare valenza Jaunistica”, e dopo che a pag. 63 si ribadiscono “I’interclusione
dell’area degli stagni e gli impatti elevati sulla fauna a causa della cantierizzazione...in un’area di
valore peculiare dal punto di vista della biodiversita faunistica del territorio artigiano...”, le
considerazioni conclusive a pag. 65: “Il tracciato presenta le problematiche principali di passare
trasversalmente per il SIC e di essere relativamente vicino all’area “La Bula” con la quale non
interferisce direttamente ma nei cui confronti puo avere ricadute a breve e a lungo termine per la
componente vegelazione...; l'impatto potrebbe risultare non elevato fatta eccezione per le
Jormazioni boschive ripariali e probabilmente per la vegetazione acquatica dei reticoli
secondari...” (boschi e vegetazione acquatica sono forse secondari ?) “...per quanto concerne la
fauna I'impatto ¢ invece certamente elevato...”. “Alla luce di tale an_alisi si rendono necessarie
specifiche e puntuali misure di mitigazione da integrare con opportune compensazioni con la
Jinalita di migliorare le caratteristiche di naturalitiy del SIC e di tutelare gli ambienti di particolare
importanza faunistica e relativi siti riproduttivi (Pelobate etc.)”.

Le “mitigazioni” e le compensazioni sono per la veritd studiate e indicate scrupolosamente e

ampiamente in altri files intitolati agli “interventi di inserimento paesaggistico e ambientale” (F

3.1.2,F3.1.3,F3.14.,,F3.1.5,,F 3.1.6., F.3.1.7. ed altri in materia di mitigazione acustica, opere a

verde, etc). Lavori senz’altro lodevoli ma i quali, proprio per I’impegno in essi profuso dagli autori
e per la complessitd e ’imponenza degli interventi suggeriti, consentono al lettore anche non
animato da pessimismo preconcetto di prevedere non solo che i rimedi sarebbero comunque
soltanto parziali (come d’altronde in molti punti degli elaborati si confessa onestamente) ma

soprattutto che, come insegna I’espericnza almeno italiana, gli interventi prescritti sarebbero
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tranquillamente ignorati in massima parte in nome della sollecitudine per la fine dei lavori, della
mancanza di fondi, delle difficolta pratiche di realizzazione, della irreversibilita dei danni ormai
avvenuti, dell’interpretazione alla azzeccagarbugli delle norme ¢ delle prescrizioni, della

“tolleranza” delle direzioni dei lavori e di tanti altri fattori o pretesti che ciascuno pud immaginare.
cittadini e i contribuenti che, monitorato il fatto negativo, la marcia della “grande opera” si arresti?

Osservazioni al Documento 2.1DirP-rB.6.1.11 (Progetto Preliminare / Studio Impatto
Ambientale - Quadro di riferimento ambientale — Relazione) - approfondimento

Lo Studio di Impatto Ambientale inerente il collegamento autostradale di cui in oggetto, evidenzia
numerosi livelli di criticita dell’opera, in molti casi anche di rilevante impatto, con certa probabilita

di accadimento e con rulla possibilita di recupero nel lungo periodo.

Non ¢ chiaro pertanto come tali evidenze di impatto non abbiamo portato ad escludere a priori la
réalizzazione dell’opera: le conclusioni del documento, cui si fara riferimento nel prosieguo, sono
sufficientemente esplicite nel segnalare la sicura distruzione di un ecosistema singolare ¢ pregiato e,
parallelamente, le azioni di mitigazione proposte sono ritenute - a detta dei medesimi estensori del

progetto - insufficienti a riparare il danno ecologico-ambientale che sicuramente ne derivera.

L’impianto e le finalita dello studio stesso risultano poco chiari, in quanto pur dimostrando pagina
dopo pagina I’impatto irrimediabile dell’opera, in nessun documento dell’opera si prende in
considerazione I’ipotesi della non fattibilita.

Si ritiene indispensabile, prima di procedere con I’analisi puntuale delle incongruitd suddette,
osservare come tutte le deduzioni, analisi, valutazioni e conclusioni illustrate nel documento, siano
frutto di mere estrazioni di studi descrittivi sull’area, non particolareggiati, né tantomeno sito-
specifici. Si fa infatti sempre riferimento a precedenti indagini o a carte tematiche realizzate su scala
regionale o comunale. Persino le valutazioni idrogeologiche (di cui al documento 2.1DirP-rB.1.2.1
ed in questa relazione solo accennate) sono basate esclusivamente sui dati di un unico piezometro: &
evidente come tale livello di approfondimento, per un opera con un cosi elevato e certo impatto
ambientale, sia francamente troppo limitativo. Tale livello di approfondimento stride inoltre al
confronto con I’attenzione dedicata, in altre relazioni del progetto, ad aspetti pili operativi
dell’opera, quali i dettagli costruttivi dei singoli viadotti, dell’impianto di illuminazione, delle

rampe, per non parlare della descrizione dei tombini e delle caditoie. In sintesi, questo documento
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deve comprendere [a descrizione di alternative a] progetto descritto, che potrebbero risultare meno
impattanti e quindi pil sostenibili, In questo progetto invece, si fanno brevi riferimenti a limitate
alternative di una frazione del tracciato (in corrispondenza del SIC) e, ancor pia grave, non si fa
cenno alcuno all’alternativa zero, che esiste, ¢ pit economica e determina un ridottissimo Impatto

ambientale.

indagata nel doeumento,

Suolo € sottosuolo

Le criticita relative a questa matrice, come accade in altri capitoli del documento, sono
riconosciute ed illustrate persino dagli stessi progettisti, come si evince dalle considerazioni sotto
esposte, che costituiscono stralci ricavati direttamente dal testo o dalle legende delle Tavole ivj
allegate.

Nel documento si evidenzia infatti P’esistenza di condizioni di pericolosita geomortfologica per
alcuni tratti dell’opera, come il Tratto A33 (Rocca Schiavino) che viene ricondotto ad una classe in
cut il “...rischio di naturg idraulica é stato considerato ineliminabile ..., 0 come il tratto in galleria
artificiale al lato sud della galleria S. Pietro, che viene descritto nella carta tematica (senza perd
commenti nel testo) una ... greq caratterizzata da mediocri proprietd geomeccaniche ¢ da diffusa
superficialita delle falde™. La descrizione del tratto in ingresso galleria S. Pietro lato sud, ricavata
dalla Tavola, poiché nuovamente non riportata nel commento descrittivo, segnala la “__. esistenza di
versanti collinari caratterizzati dg condizioni geomorfologiche poco Javorevoli, ad elevarg
Ppropensione al dissesto”. 1] secondo Tratto di galleria artificiale, nel lato nord in uscita dalla galleria
S. Pietro & collocato (v.d. Tavola) in “... greq interessata da fenomeni d ‘esondazione ad elevata
energia”. Infine il Tratto che colleghera c.so Torino e ¢.s0 Ivrea, in corrispondenza del rio Rilate, &
collocato in un’area (sempre da legenda della Tavola) “... caratterizzata da elevata pericolosita

idrogeologica e di rischio, che richiede interventi di riassetto territoriale”.

La caratterizzazione pedologica, funzionale alla successiva analisi dell’Uso dei Suoli, come molte
valutazioni presenti in altri documenti del Progetto, ¢ basata su studi precedenti (Carta della
capacita protettiva dei suoli — Regione Piemonte), senza evidenza di approfondimenti, sopratiutto in

considerazione delle criticita ivi segnalate. 1l Piano collinare, attraversato dall’opera, viene inserito
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acclivita, soggetti ad erosione idrica, a smottamenti e a bassa capacita di ritenuta idrica”. Tutta |
Piana del Tanaro viene invece inserita in 14 classe, caratterizzata da suoli “molto fertili” ¢ le aste
fluviali vengono descritte quali «. . elementi di spicco nell ‘'omogeneo Ppaesaggio agricolo sia per il
marcato contrasto che si viene g creare con le aree circostanti che per lo sviluppo Dbrevalentemente

verticale delle sue component;”,

generare inquinamenti accidentali, quasi a ritenere nullo 'impatto sulla risorsa suolo. L’impatto del
viadotto viene infatti “declassato” ad impatto esclusivamente paesaggistico. Preme a questo

proposito rilevare innanzitutto che in un’area dj pregio il riconoscimento dell’esistenza dell’impatto

rumore ed emissioni.

Infine non & chiarita Ia compatibilita con il vigente PRGC.

Ambiente Idrico
L’intervento in progetto attraversa tre corpi idrici, uno dei quali, il Tanaro, classificato come
“significativo” da] D.Lgs. 152/06 e descritto come il pitt importante corso d’acqua del Piemonte
meridionale. Un secondo corso d’acqua viene attraversato dall’opera, il Borbore, definito
analogamente “significativo”, mentre il terzo corpo idrico attraversato, il Rio Rilate, ha sicuramente

minor rilievo,

Padana. Come accade in quasi tutto il documento, si riporta anche in questo caso una descrizione
critica della risorsa (“Lo Stato di quality Ambientale ... & dy considerarsi sufficiente lungo tutto il

ratto di Tanaro ... “ che diventa, oltretutto, “... g valle di Asti ... scadente” , sottolineando come
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sia “... opportuna la tutela di tale risorsa non ancora irreversibilmente compromessa”. Perd poi si

volta pagina come se tutto cid non avesse rilevanza! :

Analoghe riflessioni anche per quanto attiene la vulnerabilita delle falde acquifere, ritenuta in
quasi tutto il tratto “melto alta”, quando non addirittura “estrema’” in corrispondenza dell’Oasi della

i3ula.

Nella tabella CHECKLIST DI SCREENING, rappresentante le interferenze previste con le matrici
ambientali interessate, si esclude quella con i pozzi. Si chiede di capire a questo proposito sulla base
di quali ipotesi si sia tratta tale conclusione: non esistono infatti rappresentazioni delle soggiacenze,
descrizioni su scala ridotta delle direzioni prevalenti delle falde acquifere, modellizzazioni det
tempi di trasporto in falda di eventvali inquinanti ed infine, neanche una mappatura dei pozzi

presenti!

Analogamente si esclude una qualsiasi “alterazione delle caratteristiche idrogeologiche”, poiché
“i] rilievo collinare attraversato dalla galleria naturale & prevalentemente composto dalle Argille
Azzurre”. Prevalentemente! Come si pud ritenere tale considerazione valida, visto che e stata

desunta da un unico sondaggio?

Per questi motivi le tabelle relative alla Magnitudo d’Impatto alle pagg. 47 ¢ 48 sono totalmente

inutilizzabili, poiché non basate su dati reali e dimostrabili.

Si evidenzia un’ulteriore approssimazione inerente la descrizione dell’impatto previsto in fase di
costruzione della galleria artificiale in zona Bellavista, in cui si prevedono scavi che “non
intercetteranno |’acquifero”, essendo “previsto ad un profondita di circa 4 m al di sotto della quota

di fondo scavo”.

Questa affermazione risulta per nulla credibile, poiché non ¢ fondata su dati oggettivi, non
essendoci sondaggi in quell’area. In ogni caso, volendola confrontare con la soggiacenza rilevata in
S2 (il sondaggio pii1 vicino alla galleria artificiale suddetta, a valle idrologico), si trova conferma di
quanto I’ipotesi avanzata sia sbagliata. Infatti S2, realizzato in corrispondenza del Borbore, si trova
a quota 115.9 m s.L.m., ha una soggiacenza di 5,10 m (sotto il p.c.) 1l dislivello tra le due zone (S2 e
1a galleria artificiale Bellavista, il cui imbocco si trova a quota 122.2 m) ¢ di 6.3 m. La soggiacenza
in quel punto non potra essere maggiore di 11.4 m, visto che 1’acqua non pud salire, ¢ pur essendo
la galleria artificiale alta 9 m (v.d. 2.1DirP-dD).2.1.4 - Planimetria e sezione tipo), lo scavo per la
sua_realizzazione si spinge fino a 15 m (v.d. 2.1DirP-rD.2.1.1 - Relazione generale), intercettando
sicuramente 1’acquifero. Preme evidenziare come questo calcolo sia altrettanto attendibile
dell’ipotesi, peraltro neanche dimostrata, dell’esclusione totale di un contatto con la falda! In
aggiunta a cid si precisa che 'unico dato a nostra disposizione si riferisce ad un singolo

campionamento, che non tiene conto di escursioni piezometriche stagionali.
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Per quanto riguarda il Tratto in galleria San Pietro, si descrive un rischio medio di vulnerazione
delle falde acquifere, riferendosi in particolare al rischio di riduzione delle risorse idriche
disponibili. Si segnala come per I'ennesima volta sia stata fatta una valutazione frutto di mere
supposizioni, fatto tanto piu grave poiché il rischio in questione rappresenta un impatto
sicuramente. Ricordiamo infatti che esiste un solo campionamento in tutta la collina! Cosa capitera
se durante la progettazione definitiva 0 ancor peggio durante le fasi di scavo, si dovessero
incontrare livelli di sabbia pit numerosi del previsto? Anche in questo caso, come anticipato in

premessa, questo studio non scioglie tutti i nodi e non trova risposta alle molteplici criticita presenti,

Infine si segnalano gli evidenti impatti in fase di cantiere e successiva permanente alterazione

della dinamica fluviale determinati dal pilastro previsto nell’alveo inciso del torrente Borbore.

In merito alle misure di mitigazione previste, si condivide la scelta di operare in periodi di magra,
con particolare riferimento alla realizzazione delle gallerie artificiali, ma si evidenzia come tale
misura limitera i molto probabili rischi in fase di esercizio, ma nulla potra fare ad opera realizzata,

quando il corso delle acque sotterrance sara irrimediabilmente deviato.

Atmosfera
In merito alla descrizione delle criticita sulla componente atmosferica, si evidenzia innanzitutto
come le informazioni a disposizione dei progettisti in merito alla collocazione delle centraline di
rilevazione degli inquinanti in atmosfera presenti sul territorio provinciale, siano da aggiornare,
Infatti la centralina collocata in Largo Martiri nel comune di Asti si trova in realta dal 1* gennaio
2008 presso il cortile della scuola elementare Baussano (via Croce Verde), mantenendo Ia
collocazione in zona di traffico e Ia centralina dj Buttigliéra d’Asti ¢ stata anch’essa trasferita, dal
1" gennaio 2009, nel Comune di Vinchio, con la medesima collocazione in zona di fondo rurale.
Inoltre, pur condividendo le valutazioni in merito al parco auto circolante ed alle sue continue
evoluziomn, si esprimono le seguenti precisazioni:
1. sarebbe stato possibile fare valutazioni utilizzando dati pit aggiornati, in quanto ogni anno
I’ ACI pubblica I’elenco dei veicoli immatricolati su scala nazionale, regionale e provinciale;
2. Daffermazione che lo svecchiamento del parco veicoli circolante comporti una continua
diminuzione dei fattori di emissione & generalmente vera, anche se riserva talvolta brutie
sorprese, come la “benzina verde”, concepita per eliminare la produzione di piombo, ma che
si & rilevata pericolosa per ’emissione di benzene, noto cancerogeno;
3. la tecnologia diminuisce le sostanze inquinanti presenti nei carburanti e realizza motori con
emissioni sempre pitl ridotte, ma ogni anno aumenta il parco veicoli circolanti, azzerando il

vantaggio faticosamente raggiunto con la tecnica.
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mertto alla qualita dell’aria registrata dalje centralme, in quanto la . forre criticita legara of
rispetio dei limiyi Sissati dal DM 6002 _» evidenziata pe] documento, trova purtroppo confermg

nelle rilevazioni effettuate Successivamente pej punti di recente collocazione. Questo non deve

sostanze aeriformi immesse in atmosfera sj disperdono, in talune condizioni, anche molto
rapidamente. Perd nop Scompaiono: si accumulano ¢ diventano pericolose in determinate condizioni
(calma di vento, grande insolazione, inversione termica, ecc).

Sulla base di quanto detto, & evidente che i miglioramento della qualitd dell’aria non s; raggiunge

Si evidenzia la necessita di realizzare numerose barriere anti-rumore per mitigare il notevole

impatto dell’opera in esercizio, Inoltre alcuni recettori sensibili non sono stati considerati




(probabilmente perché di recente insediamento, come ad esempio ’espansione del villaggio

Bellavista). Infine j dati di traffico utilizzati come base per le stime non sono congruenti con i datj 4

Nel complesso Iopera interferisce con numerosi recettori sensibili e determing estesi vincoli suj
territorio comunale in merito alla revisione del piano dj classificazione acustica, al conseguimento

dei livelli di qualita e a] futuro utilizzo dj quelle aree,

Vegetazione e flora

Gli impatti sy questa componente ambientale, efficacemente descritti e previsti da] documento,
sarebbero da solj sufficienti per giustificare la non fattibilita dell’opera. Basterebbe in tal senso
leggere la tabella relativa alla checklist degli impatti (pag. 171), che restituisce la presenza dj

impatti per ogni fattore di pressione considerato. Non sj poteva fare di peggio!

impatto notevole, sopratiutto in considerazione del fatto che separerd la zona attualmente piu
tinaturalizzata con il resto del SIC.

Nel complesso Poccupazione di area & notevole ed invasiva, non tanto per il SIC nel suo
complessolbensi pér la vicina area umida “Oast della Bula” che s verrebbe a trovare separata dal

resto del sito.

In fase di esercizio j due fattori di impatto principali sono la mortalita stradale da traffico
veicolare (condizione che riguarda tutte le tipologie di fauna terrestre) ¢ Deffetto “barriera”
derivante dalla presenza fisica dell’infrastruttura (condizione che riguarda tutte le tipologie di fauna
terrestre).

L’impatto maggiore sarg dovuto all’effetto barriers ¢ alla separazione dell’Oasj “La Bula” dal
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SIC degli Stagni di Belangero costituisce un lembo del territorio astigiano unico e ad elevata
biodiversita. Riveste un ruolo importante come sito di Sosta, svernamento e nidificazione lungo
l'asta del Tanaro per numerose specie di uccelli. 1,’opera stradale costituird un impatto
considerevole sul SIC degli Stagni di Belangero soprattutto a causa della localizzazione del -

tracciato che viene a separare 1a zona gia rinaturalizzata della “Bula” con il resto del SIC.

Infine, in merito agli interventi di compensazione previsti, in particolare la realizzazione di nuovi
habitat, si evidenzia come tale proposta non sia sufficientemente esposta. Questo aspetto viene tra
Paltro affrontato anche nello Studio di Incidenza (2.1DirP-rB.7.1.1), in cui comunque non si
trovano molte pid informazioni. La creazione dj nuovi habitat non viene infatti affrontata in modo
completo: si accenna velocemente alla predisposizione di nuove aree, senza fare riferimenti precisi
a dimensioni, modalita operative, tempistiche, specie arboree, metodiche di rinaturalizzazione e
costi. Non si accenna ad esempio alla modalita di migrazione di anfibi ¢ piccoli mammiferi: si

prevede la realizzazione di corridoi ecologici? Dove? Quanti? Quando?

Paesaggio e beni storico culturali
Notevoli anche per questa matrice gli impatti riconosciuti nel documento:
-apag. 179 si segnala che “I’area del Tanaro riveste una notevole valenza paesaggistica“;

- a pag. 181, “le aree naturali, costituite dallg Jascia del Tanaro e l'areq protetta rappresentano

un’enclave nell’ambito di questo tessuto fortemente artificializzaio, e proprio per questo motivo

- (rarita e unicitd) assumono un ruolo strategico nell'ambito del Dpaesaggio locale” ;

- a pag. 183: “lg collina di San Pietro, in localita Vallarone conserva gran parte dell’assetto
insediativo storico, con la permanenza di complessi rurali isolati (corrispondenti alle singole
aziende agricole) e delle colture tradizionali, con le viti e i Jrutteti sul versante Sud. La zona non
risulta oggetto di espansione edilizia e gli edifici gia esistenti hanno mantenuto i caratteri
tipologici tradizionali, Tale ambito, dunque, puo essere considerato come esemplare dell’unita di
paesaggio della collina agricola dell’astigiano, inoltre costituisce per le alture affacciate sulla
sponda opposta del Tanaro (Val Tiglione) una quinta scenografica di rilievo, visibile alle grandi
distanze”,

In merito alla valutazione dell’impatto sulla risorsa paesaggio, si segnala come i progettisti
abbiano volutamente nascosto la vera portata dell’opera, realizzando simulazioni post-operam solo
da tre punti di visualizzazione, neanche molto significative. Né i viadotti, né tantomeno 1’enorme
svincolo situato “sopra” gli attuali Vivai Botto sono stati rappresentati graficamente. Forse la loro

simulazione sarebbe stata troppo spaventosa?

Approfittiamo infine di una considerazione presente nel testo per sintetizzare quanto intendiamo

dimostrare in queste poche pagine di commento. A pag. 182 della relazione si legge che: “la
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risulta ormai quasi del tutto persa, vista la forte espansione edilizig che ha interessato i terreni
circostanti e ha portato anche ad un riassetto generale delle viabilita, per rispondere alle nuove

esigenze insediative™.

Tale riflessione & talmente esplicita che pare pleonastico commentarla: ¢ inutile fare documenti e

studi che dimostrano sicuri e irrimediabili impatti, realizzare le opere nonostante tutto e nello

studio successivo lamentare che Parea ha subito notevoli impatti ed ha ormai perso la sua

passata connotazione!

'E’ bene perd approfondire, sull’importante tematica del PAESAGGIO, e sull’enorme impatto che

I’opera su di esso avrebbe, ulteriori aspetti.

tangenziale) non ¢ una scelta locale, ovvero voluta dalla popolazione di Asti, ma imposta: essa &
infatti parte di una “infrastruttura strategica di preminente interesse nazionale” (L.443 del
2001, legge “Obiettivo™),

Ritenendo giusto che Iinteresse “nazionale” abbia priorita rispetto a quello “locale”, non si vuole,
con la presente specifica osservazione mettere minimamente in discussione, commentare, valutare o
giudicare le ragioni e le motivazioni dell’infrastruttura generale di cui Iopera in esame & parte: il
cosiddetto “corridoio 57, su cui & necessario soffermarsi brevemente.

Con il terminé di “ corridoio™ si fa riferimento all’insieme dej progetti di reti multimodali (ferrovie
¢ strade) per il trasporto di merci e persone che connettono le infrastrutture dej paesi dell’Europa
centrale con quelli dell’Europa dell’est e del bacino del Mediterranco. 11 corridoio 5 venne inserito
tra i progetti prioritari approvati nel Consiglio Europeo di Essen nel 1994. Per Ia prima volta in
quella occasione si parld della realizzazione delle infrastrutture necessarie lungo la direttrice
Barcellona, Lione, Torino, Trieste. Successivamente il corridoio si & esteso a Lubiana, Budapest,

Uzgorod, Kiev, partendo da Lisbona.

“Le grandi direttrici Strategiche europee che interessano il territorio italiano si identificano nel
corridoio 5, est-ovest, che collega Lishona a Kiev, passando per Barcellona-Torino-Venezig-
T rieste/Koper—Postojina—Lubiana—Budapest, nel corridoio 1, nord-sud ulteriormente potenziato
dall'asse Tirreno-Brennero e dal] ‘asse «dei due mariy (Genova-Rotterdam), nel corridoio 8,

che, per il tramite dell'asse adriatico, delle trasversali peninsulari italiane e degli hub portuali
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obiettivoy - ha messo in atto un ambizioso progetio di infrastrutturazione del Paese, che ha
come obiettivo g modernizzazione dell'lialiq ¢ l'apertura del territorio Haliano al crescente
raffico europeo, che assicuri all'talia un ruolo di ponte tra Unione europea e Paesi del bacino
del Mediterraneo e Ji cerniera tra est e ovest del] "Europa™. (Dal resoconto della Seduta della Camera dei

Deputati n. 51 delr'11/1 0/2006 - Iiziative volte a continuare la realizzazione delle grand;i opere strategiche dei corrido; 35,1¢8)

2) non vuole dimjnuirp, ostacolare o contrastare in alcun modo gli obiettivi dell’infrastruttura

Strategica in cui & inserita, ma anzj proporre miglioramenti,

Nel Piano Paesaggistico Regionale, (Allegato 3, Pianj e Programmi regionali e provinciali, Piani

Terﬁtoriali Regionali nella pianificazione nazionajle” > La Regione Piemonte, premettendo che
“Uanalisi si inserisce nel percorso di acquisizione dj informazioni e conoscenze delle politiche
di livello regionale e Ji livello provinciale, in quanto ritenute parte integrante delle condizioni e
delle scelte con cui confrontarsi per definire ¢ gestire i processi di trasformazione complessiva
del territorio, selezionando € componendo in un disegno unitario di sviluppo le esigenze degli

| enti locali decentrati ¢ delle Jorze economiche e socigli della Regione,”

illustra il “Progetto AT20".

Vediamo di che si trata.

“Progetto AT20”. Studio dj fattibilita Strada extraurbana Sud Ovest.
Sintesi dei contenuti

Dallo studio di fattibilitg emergono le seguenti considerazionj-




1l grande traffico dei mezzi in transito, che dal sud Europa (Francia e Spagna) & diretto a
Milano e poi a nord verso Ig Germania ovvero al Veneto, all’Emilia e ai paesi dell 'Europa
dell’Est, (esplicito riferimento al Corridoio 5) non Duo essere costretto a percorrere una “ 7"
rovesciata per andare a passare da Corso Alba, per poi andare al casello di Asti ovest ¢ quindi
riprendere la direzione originaria percorrendo lg T orino-Piacenza da Asti ovest ad Asti est.

(...)

Qualungue sig il collegamento sud ovest che verra realizzato, dovrd essere integrato con la
bretella per il nuovo ospedale, cosi come richiesto dal Comune di Asti (primo ente ad avanzare
Jormalmente tale istanza di inserimento nel progetto da affidare al concessionario aulostradale,
con lettera inviata ql] ‘ANAS, alla Regione e al Ministero delle Infrastrutture in data 30/ 7/03).
(...)
Il Comune di Asti si & Sempre rifiutato di preséntare un proprio progetto unilaterale di
collegamento sud ovest poiché il protocollo d’intesq siglato il 18/12/2003 tra Comune,
Provincia e Regione prevedeva che gli Enti fornissero solo degli “indirizzi progettuali” per
arrivare a una soluzione concertata, _

Questa procedura era stata rispettata dal Comune di Asti che aveva inoltrato i propri indirizzi
progettuali con lettera del 5/3/03 ma era stata disattesa dalla Provincia di Asti che aveva
inviato una proposta unilaterale (il tracciato di tipo Ppara-autostradale).
A seguito delle sollecitazioni ricevute da molti cittadini e da molte Jorze politiche e a seguito del
Jatto che la Provincia di Asti che ha inviato all’ANAS e al Ministero una proposta unilaterale
(il tracciato di tipo para-autosiradale) anche il Comune si ¢ determinato a

realizzare uno studio di Jattibilita che concretizza le “indicazioni progettuali” gia contenute
nella lettera del 5/3/03.
Da un lato ci duole che la proposta comunale sia anch’essa unilaterale e continuiamo ad
auspicare una soluzione ampiamente condivisa restando per questo aperti a qualunque forma
di dialogo. _

D’aliro canto il Comune non ha potulo esimersi dal realizzare autonomamente lo studio di

Jattibilita che conferma I'utilita e Ig convenienza economica e ambientale della strada a due

corsie da realizzare lungo il Borbore.

Sia la Regione Piemonte che il Comune di Astl, individuano pertanto in una strada extraurbana, pin

che in una tangenziale, la soluzione del traffico, sia locale che internazionale.

Per quanto riguarda il grande traffico (Francia, Spagna — Germania, Europa dell’Est), si consideri

inoltre:




a) Il transito da Asti & da considerarsi alternativo in negativo rispetto ai collegamenti autostradali
gia esistenti: la Venezia-Lione e Ja Ventimiglia-Genova-Milano, (traiti: Torino-Piacenza e Genova-
Tortona). Chi decidesse comunque di passare per Asti, uscendo daj tracciati principali allungando
consapevolmente il proprio percorso, non sarebbe tuttavia costretto ad alcun rallentamento per
Pattraversamento della citta che si supera in 10/12 minuti grazie all’autostrada Torino/Piacenza,
entrando ed uscendo, in base al senso dj marcia, dai caselli Asti Est ed Asti Ovest.

b) L’autostrada Asti-Cuneo (che diventera Asti-Cuneo-Nizza), & gia collegata con la Torino-
Piacenza nel casello autostradale di Asti Est, comodamente innestata grazie agli svincoli da poco
realizzati, anch’essi parte delle infrastrutture strategiche in oggetto. Una nuova tangenziale che
collegasse 1’Asti Cuneo direttamente al casello Asti Sud, costituirebbe un doppione di quella

¢sistente.

Le modalita di intervento e le valutazioni di compatibilita.

Attualmente il passaggio tra le autostrade Asti-Cuneo e Torino-Piacenza avviene in modo diretto
attraverso il casello del nodo di Astj Est.

Il progetto in esame & quello di una bretella autostradale monca. Essa non collega le due autostrade
ma finisce (o inizia) in Corso Torino, uno degli accessi piu caotici di Asti. La nuova immissione
determinera senza dubbio un rallentamento, quando non un intasamento, senz’altro un incremento
di traffico, effetti contrari alla {luidita, allo scorrimento, alla facilitazione dei flussi automobilistici,
obiettivi delle infrastrutture in oggetto.

Dal punto di vista tipologico, il nuovo tratto viario, & un’autostrada. Pur essendo un tratto di poco
inferiore ai sei chilometri con svincoli e rotonde, pur terminando nel rallentamento obbligato della
rotonda di corso Torino, la nuova bretella & progettata in funzione della velocita veicolare. 11
numero di gallerie e di viadotti previst, infatti, non ¢ giustificato da altro, esistendo almeno un alro
modo meno invasivo e meno dispendioso per risolvere il collegamento sud-ovest di Asti: quello
progettato dal Comune di Asti.

Il fatto che non si sia in alcun modo lenuto conto dei consigli e delle indicazioni progettuali del
Comune di Asti, dimostrano come la modalita di intervento sul territorio sia stata del tutta avulsa da
qualsiasi dialogo circa I’uso del territorio.

Ammesso (per volontd legislativa) che un’“infrastruttura strategica di preminente interesse
nazionale” debba essere accettata dalla popolazione, ¢ vero anche che chi la subisce deve
perlomeno poter dire la sua circa i modi in cui ’opera verra realizzata, in particolare se quest’ultima

influisce negativamente sullo sviluppo del territorio in cui la si vuole inserire.

E” 1l criterio guida della “Convenzione Europea del Paesaggio” a cui il nostro Paese ha

formalmente aderito e che & stato disatteso dal progetio i esame: “soddisfare gli auspici delle
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popolazioni di godere di un paesaggio di qualita e di svolgere un ruolo attivo nella sua
trasformazione ",
il presente aspetto ¢ stato individuato anche dall’allegata osservazione di “Stop al consumo de]
territorio™:
“le strategie ¢ le scelte delle amministrazioni locali in materia dj politiche territoriali devono
vedere il completo coinvolgimento delle comunit locali. Qualunque decisione in materia deve
essere il risultato condiviso di una discussione aperta a tuttj { cittadini, ai quali va assicurata la
possibilita d‘i esprimere la propria opinione in sede dj progetto, individuando la migliore tra le

possibili situazioni, che privilegi il rispetto del territorio, dell’ambiente e della salute dj tufti.”

Se Iopera, (per volonta legislativa) non & inutile, ¢ sicuramente sovradimensionata anche rispetto
alle pitt futuribili previsioni di incremento del traffico. Ad avvenuto completamento dell’ Asti-
Cuneo-Nizza (Mercantour), i volumi di traffico ton saranno mai tali da poter giustificare una
doppia tangenziale sulla citta di Asti come quella proposta nel progetto in €same, a meno di non
voler compromettere lo sviluppo stesso della citta. Tutti i progetti di sviluppo contenuti nell’allegato
3 del PPR e relativi ad Asti individuano nella tutela ¢ nella valorizzazione del paesaggio un
importante elemento di sviluppo del territorio. Le economie della provincia di Asti sono spesso
legate ad aspetti paesaggistico ambientali, dalla produzione eno-gastronomica a tutte le filiere
alimentari. Non & un caso che il Piano Paesaggistico Regionale individui Asti qua]é “Polo di
innovazione produttiva agroalimentare™. Le “tematiche settoriali di rilevanza territoriale”, di Asti,
per olire il settantacinque per cento, riguardano la valorizzazione del territorio, le risorse e

produzioni primarie, il turismo.

PROFILO GEOLOGICO e IDRAULICO

Dal punto di vista strettamente tecnico (per quanto attiene alle componenti suolo, sottosuolo e acque
superficiali e sotterranee), le carenze che al momento gli esperti cui il Comitato TSO si & rivolto
hanno potuto riscontrare nella documentazione tecnica, sono essenzialmente relative aj seguenti
aspetti:
1. assenza di valutazioni sulla possibile interferenza fra tracciato in galleria e condizioni di
stabilita del versante collinare

2. scarso approfondimento delle dinamiche idrogeologiche
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Punto 1

abbastanza problematiche, SOprattutto in considerazione delle caratteristiche litologiche dej
complessi attraversati. | layori di scavo possono indurre vibrazioni significative, oltre ad innescare,
Soprattutto lungo i fronti d’attacco, fenomeni dissestivi (particolarmente nejla zona di affioramento
delle argille piacenziane).

fabbricati, di cuj non si fa cenno nelle analisi di compatibilita ambientale, che potrebbero risultare
interessati da fenomeni degradativi, per lesioni indotte dalle vibrazioni in fase di scavo o per
cedimenti della copertura della galleria, in fase dj scavo.

Punto 2

Soprattutto per quanto riguarda Pattraversamento collinare, vengono minimizzate le probabili
interferenze dell’opera con il regime dei deflussi delle acqlie di falda. Si tratta dj complessi
litologici scarsamente produttivi (come viene evidenziato nello studio), perd sono comungque
presenti (nelle Sabbie di Asti), pozzi ad uso domestico, che potrebbero risultare compromessj daj
lavori di scavo della galleria. La cavita della galleria infatti, costituisce un “dreno” di dimensioni
notevoli, che altera in maniera significativa il regime di flusso della falda, all’interno delle sabbie.
Trattandosi di livelli saturi modesti, cid si traduce, con quasi totale certezza, nel prosciugamento

degli eventuali pozzi presenti lungo il tracciato della galleria, per una fascia di larghezza anche

' considerevole.

Si fa riferimento in relazione, (anche se non & visibile) ad un censimento dej pozzi produttivi
(soggetti a concessione da parte della Provincia dj Asti), per i quali si ritiene trascurabile I’impatto.
Non sono censiti e non si fa aleun riferimento invece alle possibili interferenze con i pozzi
“domestici” (pertanto non soggetti a concessione), che risulterebbero, per Ie loro caratteristiche, i
pilt coinvolti dalle problematiche Sopra accennate,

Punto 3
Non si fa cenno, nello studio di co'mpatibilité ambientale, aj possibili fenomeni di contaminazione,

dovuti all’utilizzo di miscele cementizie particolari, per e Opere softerranee (in particolare, per tutte
le strutture degli attraversamenti dei corsi d’acqua e per le opere di fondazione quali palificate, o le
opere provvisionali quali palancolate, berlinesi, ecc...). In effetti, ’uso di miscele cementizie

additivate di bentonite o altri additivi (a seconda delle particolari condizioni dj esecuzione, sotto
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falda, in acqua, ecc...), comporta il verificarsi dj fenomeni di contaminazione e dispersione in falda

di tali miscele, con alterazioni della qualita delle acque di falda.

Ma non solo.

La Galleria San Pietro & soggetta a grave rischio idraulico. 11 Progetto ignora questo rischio.

1-

o

Il rischio & Pinvasione della galleria da acque di superficie o sotterranee, specie

dall’imbocco Sud; esso deriva dai seguenti fatti concomitanti-

1.1 La galleria ¢ un sottopassaggio; I’acqua non puod defluire dalla galleria per gravita;
1.2 L’imbocco Sud ¢ situato Su un’area esondabile dai Rii San Carlo ¢ Borgomale e dal F.
Tanaro;

1.3 La galleria attraversa falde acquifere.

2.1 Il Rio San Carlo corre a 40-60 metri dalla Tangenziale; interseca lo svincolo con la bretella

di Corso Alba; attraversa Pargine del Tanaro in una chiusa; ha portata di piena Qs, = 8.20
m?/s, Qu00=10.10 m’/s (dé studio idraulico AIPO per progetto argini).

2.2 11 Rio Borgomale corre pit ad ovest, diviso in dye rami; il suo bacino di alimentazione ha
estensione superiore a quello del Rio San Carlo.

2.3 Pitt volte in Ppassato, durante violenti temporali i due Rii (’uno, o Ialtro, o entrambi) hanno

invaso Pabitato di San Carlo ed i campi a valle, compresa ’area dell’imbocco Sud , con

danni ingenti all’abitato (documentati dalle cronache del tempo).

2.4 1l rischio di allagamenti dai rii permane, mitigato forse da successivi interventi sugli alvei;
ma aggravato oggi dall’argine del Tanaro, che impedisce il deflusso delle acque verso valie,
dalla chiusa sul Rio San Carlo ¢ da opere connesse all’espansione edilizia; la futura bretella
C.s0 Alba -- Cavalcavia Giolitti ed il relativo svincolo saranno un ulteriore fattore di rischio.

2.5 Gia solo le precipitazioni non eccezionale dj fine aprile 2009 hanno provocato qualche

allagamento in zona San Carlo; i segni sono ancora visibili.

3- Il Fiume Tanaro - Glj argini

3.1 Nell’evento alluvionale del novembre *94 Parea dov’e locato Pimbocco Sud della galleria
(a quota — tergo argini - di circa 115 m s.lm.) era sommersa da circa 2 m d’acqua, in linea coi
dati di progetto dell’argine, che sono:

- portata piena Qg = 3550 m’/s; quota piena 116.74 m s.L.m.(sezione a monte viadotto)
portata piena Qspo= 3900 m?/s; quota piena 117.10 m s.1.m.

3.2 F’ da notare che le suddette “portate di progetto” (per argini, ponti, ecc.), definite dal Piano
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Stralcio PS 45 nel 1995, secondo studi recenti (Nuova VA.PL, Regione Piemonte —
Universita di

Salerno) sono sottostimate; il modello meteo-idrologico — statistico “VA.PI” — Nuova Vers.
2006

fornisce per le portate di piena del Tanaro ad Alba i valori Qg0 = 4088 m’/s e Qspo= 4902

m’/s ,
superiori a quelli di progetto. Per tali portate i livelli sarebbero:

- portata piena Qzqo = 4100 m*/s; quota piena 117.25 m s.1.m.(sezione a monte viadotto)

- portata piena Qsge= 4900 m?/s; quota piena 117.73 m s.l.m.

(Valori ottenuti da Modello Idraulico PAT — Ing. P.Arnaud)

3.3 Inoltre, le portate di progetto dovevano essere tali in presenza delle vasche di laminazione
(studi Hydrodata per il PS45), vasche né realizzate né attualmente in previsione.

3.4 Da tener conto anche che il franco degli argini & di circa 1 m, ed in alcune sezioni anche

inferiori al metro (da analisi idrauliche P.A.L del Comune di Asti, Ing. P.Arnaud).

3.5 Gia nell’ambito della classificazione del territorio ai sensi della normativa del PAI (DGR
45-6656), tradotta nelle classi riportate sulla “Carta di Sintesi” redatta per il PAI Darea a
tergo dell’argine, fino alla quota di Corso Alba, & in classe ITL A e III B, cioé area su cui non
¢ possibile edificazione di nuovi insediamenti.

3.6 Da aggiungere che nel Comune di Asti gli argini non sono stati ancora sottoposti a collaudo

3.7 Da quanto sopra si deduce che la protezione offerta dagli argini & di grado inferiore a quella

prevista; I’ingresso in galleria risuita “a rischio”, anche con la realizzazione di muri in c.a. o

altre opere di contenimento. Inoltre bisogna considerare che, in generale, gli argini non

garantiscono la mitigazione del rischio al 100%.

4 - 11 Fiume Tanaro — Le chiuse

4.1 La funzionalita degli argini & condizionata dalla gestione delle chiuse (circa 15 nel Comune
di Astli) e dall’intervento di pompe idrovore ove ¢ quando & necessario.

4.2 Da informazioni assunte, uno studio informativo recente della Protezione Civile del

Comune di Asti

avrebbe rilevato che tutte le paratoie sono in totale stato di abbandono e che nessuna

gestione per la

chiusura e riapertura delle chiuse ¢ attualmente prevista.
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4.3 Nel modesto evento di piena di fine aprile 2009, in qualche caso i meccanismi di manovra
delle paratoic non hanno funzionato e le chiuse sono rimaste aperte (es., a Castello
d’Annone e Isola d’Asti).

4.4 Nel caso di molte chiuse, compresa quella sul Rio San Carlo, I’intervento di idrovore non &
praticabile, per le portate in gioco, per la presenza di trasporto solido e per le condizioni
operative estreme; in ogni caso, perché né Comune né Provincia dispongono delle idrovore
necessarie.

4.5 Se ne conclude che la chiusa sul Rio San Carlo aggrava il rischio idraulico sulla Galleria
San Pietro: se la chiusa non funziona, & come se I’argine non ci fosse; se funziona, il rischio

deriva non dal Tanaro, ma dal Rio San Carlo.

5- Le falde acquifere

5.1 Le pin consistenti sono quelle intersecate dalla galleria artificiale lato Sud; altre falde si
incontrano lungo la galleria artificiale lato nord; pure presenti sono sotto la collina, com’¢é
testimoniato dai pozzi delle cascine e dal sondaggio SL 1.

5.2 In caso di piena del Tanaro, nell’area dell’imbocco Sud sono altresi possibili sifonamenti
dalle falde per sottopressione.

53 La protezione della galleria dalle acque di falda & affidata nel Progetto
all’impermeabilizzazione del rivestimento; venute d’acqua e loro entita dipendono quindi
dalla qualita e dalla durata della impermeabilizzazione.

5.4 Le falde introducono un’ulteriore causa di rischio, la_spinta idrostatica sulla struttura della

galleria artificiale. E’ un problema non banale, che riguarda la stabilita stessa della struttura

e del terreno di fondazione sotto I’azione di carichi variabili nel tempo; a risolverlo, pud non

bastare contrastare la spinta idrostatica col peso della struttura.

6 — Critica al Progetto — Conclusioni
6.1 Nel Progetto i rii S.an Carlo ¢ Borgomale non sono menzionati, né lo sono la chiusa sul rio
San Carlo, la sua gestione e le idrovore necessarie per la chiusa; la protezione dal Tanaro &
data per certa, grazie agli argini, senza un’analisi approfondita del problema; anche
I'impermeabilizzazione della galleria & data per sicura; pompe di evacuazione in galleria
sono prevista solo per le acqua di piattaforma e per modeste quantita di acque di drenaggio.

6.2 In conclusione, il Progetto ignora il rischio idraulico per la Galleria San Pietro nelle sue

varie cause ¢ forme.
6.3 Cio ¢ tanto pill grave in quanto il rischio & ben segnalato nel D.G.R. N. 51-10937, del 10
Nov. 2003, relativo al Progetto ANAS 2003; in tale provvedimento si suggerisce infatti:




- di evitare per la galleria “soluzioni con geometria a corda molle™;
- “di ubicare gli imbocchi in modo da garantire assoluta sicurezza in termini idraulici”;
- “di effettuare una verifica idraulica riferita allo smaltimento locale delle acque superficiali

€ provenienti dai rilievi collinari .. ete.

6.4 1l rischio che una lunga galleria di sottopassaggio sia invasa dalle acque comporta un

pericolo_reale per la sicurezzg dei viaggiatori. Ne pud essere interessata anche 1la
Magistratura,

Viceversa, Pimpatto della galleria San Pietro sulle falde acquifere & sottovalutato, o ignorato.

1- Galleria artificiale, imbocco sud (L= 190 m circa)

1.1 Nell’area attraversata dalla galleria sono presenti falde superficiali ricche, estese, di grande
importanza per 1’economia agricola della zona; poggiano su argille a profondita di 10-25 m; il
loro livello piezometrico oscilla con le stagioni. La galleria & immersa, tutta o in parte, in questo
acquifero. |

1.2 Per sostenere le pareti della trincea che ospitera la galleria, ed isolare lo scavo dalle falde, sara
necessario costruire paratie impermeabili, costituite da diaframmj con giunti a tenuta d’acqua,
che si estendono in profondita fino ad immorsarsi nelle argille di base.

1.3 L’impatto sulle falde deriva non tanto dalla galleria in s, quanto dalle due paratie lateral;, che

interrompono totalmente j flussi idrici, agendo come una diga. Tutta la circolazione idrica

sotierranea sara alterata; varieranno forma, dimensioni ed alimentazione dell’acquifero, cioé le

sue caratteristiche idrogeologiche fondamentali. L’estensione dell’area colpita ¢ da misurare

prendendo ad unita di misura la lunghez.za della galleria artificiale.

1.4 11 STA (Quadro di riferimento ambientale — Rif. B.6,1.1 1) individua due fattori di impatto:
a) “alterazione del campo di moto della falda”;
b} “alterazione delle caratteristiche idrogeologiche™.

1.5 Per entrambi questi fattor; Uimpatto ¢ da valutarsi. sia in fase di_esecuzione che di esercizio,

certo e permanente, peiché tali sono le paratie, alto (o molto alto), anche in assenza di studi
idrogeologici specifici.

1.6 I SIA invece esamina soltanto il fattore a). e non il fattore b): e valuta Pimpatto del fattore a) di

probabilita alta, reversibile a lungo termine ed alto, sia in fase di esecuzione che di esercizio.

Tale valutazione & da respingere in quanto errata.

1.7 L’errore deriva dall’aver ignorato Ia presenza dei diaframmi, neppure menzionati come tali nel

SIA; essi sono chiamati “soluzioni progettuali atte ad impermeabilizzare gli scavi”, cui anzi si

attribuisce I’effetto benefico di ridurre Pestensione del cono di drenaggio, dimenticando che
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Iimpermeabilizzazione sj estende fino ad argille di base, per tutta I’altezza dell’acquifero.

Quanto al fattore b) . esso & giudicato_“non di potenziale rilevanza perché da un punto di vista

realizzativo la galleria prevede il solo sostegno degli scavi”; dimenticando anche qui che la
galleria richiede anzitutto 'isolamento degli scavi dalle falde, e quindi i diaframmi profondi, e
che i diaframmi sono permanenti.

1.8 Conclusione: questo errore. da solo, rende inattendibile Iintero SIA.

2- Galleria naturale (L= 1230 m)

2.1 La presenza di falde nella collina & certa; certo ¢ anche che sono state Punica fonte di acqua
potabile per gli insediamenti collinari. Incerte invece le caratteristiche delle falde: estensione,
potenza, interconnessioni.

2.2 Il SIA ¢ basato sue due presupposti: 1) la galleria corre tutta nella formazione di argille azzurre,
impermeabili; 2) Pimportanza delle falde & limitata per la scarsita di impieghi.

2.3 Quanto alle argille, il profilo geologico é.ricavato da un solo sondaggio (SL1) e dagli scarsi
affioramenti al piede de] versante sud; ¢ quindi del tutto approssimativo. |

2.4 Quanto all’importanza delle falde, & sicuramente locale, come ¢ locale tutto I’ambiente oggetto
di SIA.

2.5 Le valutazioni di impatto sono quindi discutibili.

3- Galleria artificiale — Imbocco nord (L= 30 m. circa)

3.1 La situazione idrogeologica ¢ analoga a quella della galleria artificiale imbocco Sud.

3.2 Non sono previste paratie a protezione degli scavi, in quanto il livello delle falde & previsto
inferiore al livello di fondo scavo.

3.3 Questa previsione & azzardata, perché basata solo su:pochi dati rilevati nell’estate 2008, quando
livelli delle falde, in generale, erano molto bassi.

3.4 Comunque sia, per questa componente del Progetio, il STA nonc’é

La scelta del sottopassaggio di C.50 Alba & grave ed ingiustificata.

I1- La scelta 7
1.1 L’attraversamento di C.so Alba in galleria & una delle condizioni dell’ *Accordo di intesa
istituzionale” tra Comune e Provincia dj Asti del marzo 2004,

1.2 La scelta fu fatta per ridurre Pimpatto ambientale in una zona in fase dj intensa urbanizzazione,
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E’ quindi una scelta politica, non & suffragata da un qualsiasi studio; ’ANAS I’ha accettata e
sviluppata nell’attuale progetto. Le conseguenze sono gravi,

2- Conseguenve della scelta

2.1 Tutta la Galleria San Pietro diventa un “sottopassaggio”, ciod una galleria speciale, fattibile solo
in particolari condizioni, esposta per sua natura a rischio idraulico. 7

2.2 L’imbocco Sud deila galleria ricade in una zona a rischio esondazione dal F. Tanaro e dai rii
collinari; nasce cosi il rischio idraulico per tutta la galleria.

2.3 La galleria artificiale deve altraversare falde acquifere; nasce cosi 'impatto sull’ambiente
idrico; si aggrava il rischio idraulico,

2.4 Diventa impossibile I’allacciamento diretto a Corso Alba; nasce la necessita della Bretella C.so
Alba — Cavalcavia Giolitti; nascono gli Impatti ambientali della bretella tra cui, abnorme, quello
sul paesaggio.

2.5 Si crea una pesante interferenza col traffico su Corso Alba, in fase di costruzione.

2.6 I costi di costruzione e gestione aumentano a dismisura.

3-11 pl rogetto giustifica la scelta genericamente, con la riduzione dell’impatto acustico e visivo; ne

ignora tutte le conseguenze negative; non esamina soluzioni alternative.

4- La scelta fatta & tanto illogica da squalificare Amministrazioni locali ed ANAS, progetto e
progettista. '

SULL’UTILITA’ DELL’OPERA

Per sviluppare a fondo questo argomento ¢ necessario concentrarsi sulla tematica della viabilita
della citta di Asti e sulle carenze non solo in seno al progetto, ma anche nelle valutazioni degli Enti

locali circa le reali esigenze, gli effettivi flussi dj traffico e Pattuale stato della rete urbana ed

extraurbana. _

Dall’esame delle relazioni introduttive del progetto preliminare, risulta che il Comune ¢ la Provincia
di Asti abbiano chiesto la Tangenziale (file B 6.1.1., Quadro di riferimento programmatico —
Relazione) prevalentemente per le seguenti ragioni: . _ ’
a) esigenza di unire i due estremi Sud e Ovest della citta, oggi attraversata da significativi flussi di
tratfico, e di collegare, in modo adeguato, il nuovo ospedale;

b) effetti legati alla realizzazione della tratta finale dell’autostrada Asti-Cuneo in sovrapposizione
dell’attuale tangenziale Sud di Asti (S.8. 231), con le necessarie interruzioni o limitazioni forti dj

transito;
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¢) la maggior difficoltd a smaltire il traffico all’esterno della tangenziale, quando diverranno agibili
alcuni tronchi autostradale, che scaricheranno ulterior flussi sul nodo di Asti, che sono stimati non
sopportabili dal sistema viario della citta.

Cercheremo di analizzare questi punti per verificare se il progetto presentato risponda alle reali

esigenze di viabilita segnalate dalle Amministrazioni locali,
1. BACINO DI UTENZA (ISTAT 2001)

Lo Studio di hﬁpatto Ambientale (claborato B.6.1.5 *Quadro di riferimento progettuale —
Relazione™) risulta completamente carente per quanto riguarda un’analisi oggettiva del potenziale
bacino d’utenza della nuova arteria autostradale, sia per quanto riguarda la mobilita sistematica
pendolare, che quella occasionale, facendo un generico riferimento all’Allegato G (“Elementi
informativi minimi per le stime di traffico ai sensi della direttiva CIPE n. 1720077 della
Convenzione “Collegamento Autostradale Astj — Cuneo” tra Anas e Societa Autostradale) nel quale

comunque mancano i dati riguardanti il bacino di Asti.

Al fine di colmare tale lacuna, sono stati da me elaborati i dati relativi agli spostamenti Sistematici
Ccasa — scuola, casa — lavoro raccolti in occasione del censimento ISTAT 2001 ¢ ricevuti dall’Ufficio

ISTAT competente, relative al potenziale bacino d’utenza della nuova infrastrattura,

1.1 Analisi

[ dati sono stati aggregati secondo due direttrici:

@) Mobilita sistematica ISTAT 2001 da Sud e da Ovest verso il Comune di Asti e viceversa

b) Mobilita sistematica ISTAT 2001 dai Comuni a Sud della citta di Asti verso i comuni a nord

ovest della citta di Asti che attraversano il Comune di Asti e viceversa

Con specifico riferimento alla direttrice:
a) Mobilita sistematica ISTAT 2001 da Sud e da Ovest verso il Comune di Asti e viceversa”,
Dall’esame dei dati elaborati sivilevano circa 6.200 spostamenti pendolari con Pauto come
conducente, corrispondenti a 12.400 veicoli al giorno in entrata e in uscita, rispettivamente “per e
dal” Comune di Asti, di cui:

casa scuola circa 700 veicoli

casa lavoro circa 11.700 veicoli




b) Mobilita sistematica ISTAT 2001 dai Comuni a Sud della citta di Asti verso i comuni a nord
ovest della citta di Asti che attraversano il Comune di Asti e viceversa.

Le relazioni tra il Bacino a Sud di Asti (Nizza M.to, Canelli, Acqui Terme) e il bacino a Nord Ovest
di Asti (Torino, Villanova, Baldichieri, Cocconato, Chieri, Castelnuovo Don Bosco, ...) sono poco
rilevanti: circa 420 spostamenti con Pauto come conducente casa — lavoro/studio, corrispondenti

a circa 840 veicoli al giorno.
1.2 Considerazioni

Da quanto sopra riportato emerge chiaramente come il traffico che gravera sulla tangenziale sia
principalmente di natura pendolare verso Asti e risultano di poca rilevanza i flussi Sud — Ovest in
attraversamento della citti di Asti.

Un flusso di attraversamento cosi limitato non giustifica di certo la costruzione di una
tangenziale.

Tale considerazione & avvalorata anche da quanto riportato nell’dllegato G “Elementi informativi
minimi per le stime di traffico ai sensi della direttiva CIPE n. 12007” delia Convenzione
“Collegamento Autostradale Asti — Cuneo” tra Anas e Societa Autostradale. In tale documento si
evidenzia che le relazioni Provincia Asti Sud — Provincia Asti Nord Ovest sono di poca rilevanza

(capitolo 1.5).

L’unico riferimento a un possibile legame tra Astigiano settentrionale ¢ Albese & costituito dalla
“prospettiva di un distretto integrato del vino e dellagriturismo”, tale prospettiva turistico-

ambientale non sarebbe di certo valorizzata dalla realizzazione della tangenziale Sud-Ovest, cosi

impattante sotto il profilo ambientale.

2, PREVISIONI DEI FLUSSI DI TRAFFICO E NUOVO ACCESSO ALLA CITTA’

2.1 Analisi

2.1.1 Nell’ Allegato G “Elementi informativi minimi per le stime di traffico ai sensi della direttiva
CIPE n. 1/2007” della Convenzione “Collegamento Autostradale Asti — Cuneo” tra Anas e Societa

- Autostradale si evidenziano i dati di traffico attuale ¢ in previsione sui seguenti tratti:

® Isola d'Asti - Borgo Tanaro

* Rocca Schiavina - Asti QOvest
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* Rocca Schiavina - Asti Est

La simulazione di traffico della tabella 2 & commentata anche come segue: “nei pressi dello svincolo
di Borgo Tanaro il flusso presente sul tratto Borgo Tanaro-Isola d’Asti diverge verso le due tratte
di raccordo con gli svincoli de Asti Est ed Asti Ovest; in Pparticolare si osserva che il 40% circa del
traffico é diretto verso il casello di Asti Ovest ed il restante 60% verso Asti Est, confermando la
preponderanza dei traffici da e verso Milano rispetto a quelli da e verso Torino, come riscontrabile

inoltre dall analisi dei dati relativi ai caselli in oggetto”.

Da notare come la relazione evidenzi la preponderanza dei flussi da e verso Milano rispetto a

quelli verso Torino.

Inoltre, analizzando i dati di simulazione di traffico, riportati in modo sintetico nella tabella 2,

emerge quanto segue:

1. non viene previsto un traffico di attraversamento di tipo autostradale nel tratto Rocca Schiavino

— Asti Ovest, ma soltanto di tipo locale;

2. sono rilevabili comunque discordanze significative nei calcolo del totale dei veicoli pesanti, data

dalla somma del traffico locale e autostradale nella tratta Rocca Schiavine — Asti Ovest.

3. nella simulazione di traffico non vengono pill riportate valutazioni circa Duscita di c.so

Savona

Tabella 1 - Allegato G - Rilevazione Traffico attuale SS231 (settembre-ottobre 2004)

_ Traffico rilevato

Veicoli leggeri | Veicoli pesanti | Veicoli Totali
Isola :
d'Asti -
Borgo

Tanaro 27.005 5.029 32.034

Rocea
Schiavin
@ - Asti
Ovest - - -

Rocea
Schiavina
- Asti Est 16.577 5.189 21.766

Uscita
¢.50
Savona - - 10.268
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Tabella 2 - Alle 8810 G - Simulazione d; traffico all ’&nno 2004
Traffico previsto Autostradale Traffico previsto Locale
Veicoli Veicoli Veicoli icoli

Nello studio dj impatto a_mbientale del Progetto Preliminare (elaborato B.6.1.5) ¢ stato riportato

CIPE 1/2007) ~ collegamento ss10 - A33” con riferimento al tratto Astj Ovest — Rocca Schiavino i
xfalore tot.ale di 16.606 veicoli (vedi Tabella 3), mentre nell’Allegato G per la stessa tratta viene
nportato il valore di traffico previsto totale di | 4.606 (vedi Tabellg 4).

Tabella 3 - Studio di impatto ambientale (elaborato elaborato B.6. ] 3)

r_Trcmc:re:» i Asti-Marene Veicoli leggeri Veicoli pesanti Veicoli totali
Asti ovest - Rocea 14.113 493 16.606
Schiavino (1.1 dir)

Tab. 1.2.A - Dati di traffico suf Lotto 11.1.dir secondo lo Studio di Traffico (All. G
Direttiva CIPE 1/2007) — collegamento ss10 — A3l

Come si evince dalla tabellg 4, il Comune di Asti in collaborazione con la Provincia dj Asti aveva
gia sviluppato uno “studio dj viabilitd del traffico veicolare” nelle principali vie cittadine in
previsione dell’apertura della nuova tangenziale.

In tale previsione si evidenziava un calo del traffico su Corso Savona e Corso Torino, ma emergeva

- un aumenio sensibile del traffico nelle vie o ridosso del centro storico.

E’ da rilevare come in tale previsione corso Savona rimaneva ancora strada di accesso di una
significativa quota del traffico proveniente da sud, cosa che non pid si verifica con I’attuale
soluzione progettuale della tangenziale, in cui parrebbe venire eliminato lo svincolo di c.s0
Savona sull’ Autostrada A33 Asti Cuneo.

Tabella 4 — Allegato G Simulazione d traffico Veicoli orari nell’ora di punta
ygomune di Asti - Provincia di Asti, 2003)

Tratto Situazione attuale Traffico previsto —’
8.8. 10 - C.s0 Torino 1873 1142 '
|S.P. 8- C.so Alba 1344 2038

C.so Don Minzoni 1671 397

C.s0 Gramsci 601 1120

C.so Savona 1889 1214

C.so Venezia 1249 1048
Tangenziale sud ovest - 2950

Veicoli
totali
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2.2 Considerazioni

Nella simulazione dj traffico non vengono considerati i flussi in entrata e uscita da c.so Savona,
(pag. 163-168 capitolo 5.4.1 e pag 194 cap. 5.5.3 Allegato G), questo avvalora I’ipotesi che corso
Savona non venga pit messa in collegamento con Ia tangenziale.

a) Se cosi non fosse, la distanza tra Je due uscite di ¢.so Savona ¢ della nuova TSO sarebbero molto
ravvicinate con conseguenti problemi di interferenza e dj pericolosita per i mezzi in accelerazione e

in decelerazione,

traffico.

Inoltre, Uimpossibility di accesso alla tangenziale per le locality poste a sud del centro abitato di
Asti (S. Marzanotto, T. orrazzo, Mongardino, ...) obbligherebbe i veicoli diretti ad Asti Est ed Asti
Ovest ad entrare in citta per immettersi sulla nuova tangenziale.

In tal caso la creazione dellg nuova tangenziale, anziche raggiungere obiettivo dichiarato nella
relazione dello Studio di Impatto Ambientale di “realizzare un‘infrastruttura in grado di sostenere
la funzionalita di una tangenziale a servizio non tanto dj un traffico di attraversamento (dirottato
sullo svincolo di Asti Est in direzione Piacenza) ma del traffico dj scorrimento locale e
prevalentementc pendolare”, viene a snaturare le caratteristiche storico urbanistiche dellg citta e

a peggiorare in modo irreversibile In situazione viabilistica dellq stessa.

3. Intersezione C.So Torino

3.1 Analisi

In relazione all’immissione su ¢.so Torino si evidenziano i seguenti punti:

L. II flusso di traffico della TSO sj immette nella SR10 “Padana Inferiore” tramite una rotatoria in
prossimita di un centro commerciale,

2. Non & previsto un collegamento diretto con il casello Asti Ovest dell’ Autostrada A21.
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3.2 Considerazioni

- 1. L’immissione su ¢.so Torino avviene in una rotatoria gia congestionata nei pressi di un’area

interessata da piu centri commerciali gia fortemente sviluppata e pertanto inidonea ad assorbire
nuovo traffico.

2. Non viene previsto un collegamento diretto con il casello Asti Ovest, né una razionalizzazione
dei flussi di traffico da e per I’autostrada con conscguente congestionamento dalla rotatoria
sopracitata all’ingresso dell’autostrada.

4. VERIFICA DELLE PREVISIONI DI CRESCITA DEI FLUSSI DI TRAFFICO
4.1 Analisi

Nell’Allegato G sono contenute le “Previsioni di crescita dei flussi di traffico”. Tali previsioni sono
riportate nelle tabella 5; anche nello Studio di Impatto Ambientale vengono previsti consistenti
incrementi di flussi di traffico riportati nella tabella 6 che segue. '

Tabella 5 - Previsioni di crescita dei Slussi di raffico (Allegato G)

Anni Veicoli leggeri (%) | Veicoli pesanti (%)
2004-2008 4.5 .
2009-2011 6 7
2012-2014 6 7
2015-2017 4,5 5,5
2018-2020 2,5 3,5
2021-2023 1,5 2,5
2024-2026 1 1,5

dal 2027 . 0,5 0,5

Tabella 6 — Studio di Impatto Ambientale (Progetto Preliminare)
Ricostruzione degli scenari di traffico sulla base dello Studio di Ti raffico (All. G Direttiva CIPE
1/2007) — collegamento S.5.10 — A33

Anno Leggeri Pesanti Totali
2012 23630 840 24470
2013 26465 949 27415
2014 28053 1016 29069
2015 29737 1087 30824
2016 31521 1163 32684
2017 32939 1227 34166
2018 34421 1295 35716
2019 35970 1366 37336
2020 36870 1414 38283
2021 37791 1463 39255
2022 38736 1514 40251
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4.2 Considerazioni

Dai rilievi del traffico sulle Autostrade italiane relativi all’anno 2008 ¢ ai primi mesi dell’anno
2009 (Fonte Autostrade per Ultalia), emerge una contrazione del traffico autostradale sia per i

mezzi pesanti che per i veicoli leggeri.

Ad esempio, sulla rete gestita da Autostrade per I'Italia e dalle concessionarie controllate (3.413,5
Km) il traffico ha registrato una flessione pari a -0,78% rispetto al 2007, con la componente leggeri
che ha mostrato una lieve diminuzione (-0,3%) a fronte della contrazione pit netta dei veicoli
pesanti (-2,3%).

Ad esempio sull’Autostrada Torino — Savona nel 2008 sono stati percorsi 954,8 milioni di Km
(783,4 mIn da mezzi leggeri, 171,5 min da veicoli pesanti) con una diminuzione dell ’1,6% rispetto

all’anno precedente.

Dati Allegato G

'Veicoli Km

2000 750.000.000
2001 784.000.000
2002 825.000.000
2003 886.000.000

Dati Autostrade per 1'Italia
2007 962.305.987
2008 954.800.000

Alla luce di quanto sopra, risultano alquanto discutibili le previsioni di crescita fino al 2027
riportate nella tabella 5 facenti parte dell ‘Allegato G e quelle riportate nello Studio di impatto
Ambientale del Progetto Preliminare (tabella 6).

1 trend negativi dell’anno 2008 e 2009 rendono indispensabile un aggiornamento delle previsioni
di crescita dei flussi di traffico al Jine di valutare, per gli anni Juturi considerati, effettiva validiti

delle previsioni che stanno alla base del progetto.
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3. TEMPI D1 PERCORRENZA

rilevazione dei tempi di percorrenza de] tragitto dall’attuale uscita sud della Tangenziale in C.s0
Savona (Boana) all ‘ospedale Massaia a nord, utilizzando In tangenziale sud est e I’42] T, O-PC
nel tratto Asti Est — Asti Ovest; tale tragitto & stato percorso in circa 15 minuti

Sempre alla stessa data e pressoché alla stessa ora il tempo di percorrenza per Pattraversamento
Ovest — Sud all’interno dellg citta é stato pari a circa 15 minuti,

Tabella 7 — Tempi di bercorrenza

Stazione FS - Svincolo tangenziale ¢.so Savona
Stazione FS | Asti Sud

00:00'00" | 00:06'58"

Asti Sud [ Stazione FS

00:00'00" |00:05'15"

Asti Sud (Boana) - Ospedale

Rotatoria Piazza Rotatoria | piazza rotatoria ex

Asti sud Mulino Amendola | don Bianco | Torino Saffa Ospedale
[ 00:0000" | 00:02'00" [00:06'00" | 00:08'60" 00:10'00"  [00:12'45" | 00-15'11"
Ospedale - Asti sud (Boana) via autostrada A21

mspedale | Asti Ovest | Asti Est Asti Sud |

[00:00'00" | 00:05'00" 00:0920"  100:14'00" !

5.2 Considerazioni

Gli attuali tempi di percorrenza per quanto riguarda Pattraversamento della citta, anche nelle ore di
maggiore congestione, sono accettabili. Tale situazione, anche con I’utilizzo tra Asti Est e Asti
Ovest dell’ Autostrada A21, non motiva la realizzazione di una tangenziale per il raggiungimento
dell’ Ospedale da parte dei mezzi di soccorso in arrivo da sud.

Inoltre, non ¢ da sottovalutare che ha avuto inizio in questi giorni la realizzazione del nuovo
ospedale di Nizza Monferrato,

Il costo del pedaggio autostradale per autoveicoli tra il casello di Asti-Ovest ed Asti-Est & di 0,50€
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Ofspédéie-égt; Ex Saffa o
IR IR S

Rof. Ex Saffa 'A$ti Ovest i ) "‘ - y L e it OSDEda'e - Rat. Ex Saffa
2300~ e 15 =2 30

Asti Ovest - Asti Est - Baana
9! 00"
TOTALE
Ospedale - Asti Est - Bozna
14’ 00~

Pedaggio 0,50 € =N k N e P.za Amendola - Boana
o P = 6' 009’

(B Ospedale - Baana
¥ 15" 15"

RN tempi
martedi 15-09-2009
ore 18.30

Alla luce di quanto Sopra esposto ritengo che lo Studio dj Impatio Ambientale presentato SIA DA
RIGETTARE IN TOTO, in quanto anziché definire con chiarezza il problema da risolvere e
proporre una rosa di alternative da confrontare, si € limitato, come purtroppo accade sovente in
Italia, a validare un progetto di opera pubblica da realizzars indipendentemente dalla sua reale

efficacia.

L’ *Opzione 0” ovvero quella di non fare nulla, “¢ statq esclusa in guanto 'opera risulta inserita
rei vari documenti di programmazione di vario livello™.

Ma sin dalla prima analisi sommaria riportata nella breve relazione sopra esposta risulta chiaro
come la costruzione della nuova tangenziale, cosi costosa e impattante per il territorio, mon &
giustificata né per una sua possibile utilita a ridurre la congestione stradale del centro abitato
di Asti, né per ridurre i tempi di attraversamento.

ed in particolare:
- Elevati costi a carico delle Famiglie ed Tmprese;
- Congestione degli Assi d’Ingresso al centro urbano;
- Elevata incidentalita;
- Elevati tempi di Penetrazione nel Centro Storico;
- Saturazione dell’Offerta di Parcheggi;
- Elevato Inquinamento Acustico ed Atmosferico;
- Elevato Degrado ambientale dj contesti caratterizzati da valenza Storica € Monumentale
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- La realizzazione di una tangenziale esterna nulla potrebbe nei confronti di un traffico diretto per la

maggior parte verso il Centro Urbano.

A seguito della mia esperienza di consulente delle Amministrazioni del Comune e della Provincia di

Asti in ambito della programmazione dei trasporti e della sicurezza stradale, propongo che le

delle auto private.
Si potrebbero adottare soluzionj alternative per migliorare Ia viabilit3 di Asti quali:

1) Abbonamento agevolato o pedaggio gratuito per il traffico tra Asti Est/Asti Ovest
al fine di incentivare I’uso dell’autostrada A21 come tangenziale nord di Asti, anche in previsione
della realizzazione della terza corsia

2) Miglioramento delle strade gia esistenti
(strada santo Spirito, strada di Revignano, strada parcheggio PAM,)

3) Reallizzazione di parcheggi scambiatori esterni al centro abitato
utilizzando i parcheggi dei Supermercati posti alle porte della citta lungo le linee di trasporto
pubblico

4) Razionalizzazione di Piazza Campo del Palio

Piazza Campo de Palio con la sua estensione di circa 55'000 mq rappresenta un importantissimo
spazio pubblico all’aperto per la maggior parte dell’anno utilizzato come parcheggio posto in centro
urbano. L’ampia disponibilita di parcheggio gratuito rappresenta un motivo dj attrazione di traffico
per auto in sosta lungo tutto I’arco della giornata sia di pendolari diretti ad Ast che utenti della
vicina ferrovia; le strade limitrofe risultano congestionate e viene disincentivato 1’utilizzo dei mezzi
pubblici ‘

Nei giorni di mercoledi e sabato, la piazza viene utilizzata per un terzo della sua estensione per lo
svolgimento del mercato; durante 1’anno la piazza ¢ inoltre sede di importanti manifestazioni, prime
fra tutte il Festival delle Sagre. :

La compresenza di queste diverse attivita deve €ssere armonizzata anche al fine di rendere fruibile
uno spazio di impianto storico monumentale,

S1 propone di ridefinire 1’area mercatale orientandola secondo un orientamento nord sud, in modo
da frazionare in due ’ampia area parcheggio e rendendo a pagamento quella lato Ovest limijtrofa
alla stazione ferroviaria,

5} Piste ciclabili lungo le strade statali di ingresso ad Asti

La realizzazione di una rete di piste ciclabili con standard di livello europeo, lungo tutte le strade di
ingresso tali da permettere I"utilizzo della bicicletta in piena sicurezza come mezzo dj trasporto
anche dalle frazioni esterne.

6) Potenziamento delle linee di autobus urbani :
Incremento del cadenzamento da 25 minuti a 10 minuti, con realizzazione di nuovi tracciati di

attraversamento Est-Ovest e Nord-Sud
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7) Potenziamento trasporto pubblico integrato Treno-Bus

Numerose esperienze sviluppate sia in ambito internazionale (Svizzera, Germania Inghilterra,
Giappone, ecc.) e nazionale (ferrovia Merano Malles, nuova tramvia di Bergamo) di progetti di
Integrazione intermodale hanno dimostrato un elevato gradimento ¢ un tangibile miglioramento de]
contesto ambientale.

della Provincia di Asti (Asti — Casale M.to, Asti— Chivasso, Asti — Alba e Ast] - Acqui Terme) per
- potenziare la capacita delle linee tale da ottenere un cadenzamento dei treni ogni 30

- recuperare i fabbricati passeggeri di valore storico,
- relizzare sui piazzali antistant; 40 centri d’interscambio intermodali sia per le linee dj
autobus navetta dai paesi posti sulle colline, sia per la sosta dei veicoli privati;

- realizzare fermate ferroviarie in ambito urbano in prossimita dej poli attrattori
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ULTERIORI CONSIDERAZIONI SULL’UTILITA’

Stato della rete urbana ed extraurbana
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Per evidenziare quest’ultimo aspetto si potrebbe partire dal segnalare alcuni aspetti, che nella loro
oggettivita gia di per sé tolgono ogni significato all’opera:

da una lettura del bisettimanale locale, “La Nuova Provincia”, del 29 settembre 09, apprendiamo:

“Presto la nuova strada per evitare corso Torino”

Sono cominciati nei giorni scorsi i lavori di completamento dell'ultimo tratto della nuova strada parallela a corso Toring lungo il
torrente Borbore. Una soluzione alternativa per evitare il traffico dellimportante corso di ingresso in Asti, adatta a chi deve
recarsi verso la stazione o la zona sud della citta e non deve fermarsi in uno dei negozi o degli uffici del corso. Fra circa un
mese, quando sard ultimato il cantiere, si potra quindi percorrere lintera parallela, e ciog entrare da Strada Atleti Azzurri
Astigiani (traversa della statale per Torino nei pressi del nuovo negozio “Obi") e seguirla, sorpassare il parcheggic del
supermercéto “In's” (ex Pam”) ed immettersi, tramite la nuova rotonda, in via Gerbi. Da qui si costeggia il campo di atietica, il
campo sportivo, la piscina comunale e ci si immette nella rotonda alfincrocio tra viale Don Bianco e corse Don Minzoni, Ma
attenzione: da strada Atleti azzurri astigiani allimbocco di via Gerbi la strada & a doppio sensc di marcia, mentre da via Gerbi
alla rotonda di viale Don Bianco i} percorso & a senso unico (in direzione viale Don Bianco). Di conseguenza, gli automobilisti
che entreranno in cittd potranno percorrere Fintera strada parallela ed evitare totalmente corso Torino; quelli che usciranno da
Asti lo potranno fare solo in parte, immetiendosi nella parallela alternativa al corso dal tratto in discesa di via Gerbi che

costeggia il nuovo supermercato “Pam”.

Se, pertanto, ¢ sentita una necessitd di alleggerire il C.so Torino, questa strada in corso di
realizzazione potra in gran parte servire alla causa; la sua ampiezza, pari all’incirca a quella delle
strade che si intendono sgravare, appare congruente ai flussi di traffico attuali e sicuramente

comporta un impatto minimo sull’ambiente ed il paesaggio che intacca.

In secondo luogo, ¢ di pubblico dominio che sta sorgendo, tra Nizza e Canelli, un nuovo, grande

ospedale. Si riporta un estratto del periodico locale “Gazzetta d’Asti” dell’8/06/09: “6 giugno 2009 —
25 gennaio 2012: & l'arco di tempo in cui l'Asl AT realizzera il nuovo ospedale della Valle Belbo. Dopo I'occupazione
d'urgenza, sabato scorso, dei terreni (47.179 metri quadri) di regione Boidi, in questi giorni saranno avviate le operazioni

di scavo.

Soddisfatto il direttore generale Robino: “Dopo molto lavero burocratico, entriamo finalmente nella fase operativa. Da qui

ai prossimi tre anni saremo impegnati a realizzare la gestione a rete dei servizi: mentre continuera a funzionare il vecchio
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presidio ospedaliero di piazza Garibaldi, saranno pienamente atfive le Case della salute di Nizza e Caneili con i medici di

famiglia operativi secondo il modello innovativo dei Gruppi di cure primarie”.

Risulta pertanto che anche al momento, il Sud dell’astigiano ¢ coperto dal Servizio Sanitario
Nazionale, e che quindi non vi & ora, € vi sard ancora meno tra tre anni, la necessita degli abitanti di

questa zona, e di tutto il bacino limitrofo, di recarsi (per di piD, “con urgenza™) all’Ospedale di Asti.

OSSERVAZIONI SOTTO IL PROFILO GIURIDICO

A) E’ noto che il progetto preliminare dell’opera segue I’iter previsto dal D.Lgs. 163/2006, c.d.
Codice dei Contratti pubblici, in particolare, dalla Parte II, Titolo III, Capo IV.

Tale capo (cfr. art. 161) regola “...1a progettazione, I'approvazione dei progetti e la realizzazione
delle infrastrutture strategiche di preminente interesse nazionale, nonché I'approvazione secondo
quanto previsto dall'articolo 179 dei progetti degli insediamenti produttivi strategici e delle
infrastrutture strategiche private di preminente interesse nazionale, individuati a mezzo del
progi‘amma di cui al comma 1 dell'articolo 1 della legge 21 dicembre 2001, n. 443. Nell'ambito del
programma predetto sono, altresi, individuate, con intese generali quadro tra il Governo e ogni
singola regione o provincia autonoma, le opere per le quali l'interesse regionale & concorrente con il
preminente interesse nazionale...”.

Il comma 1-ter del medesimo articolo, precisa che: “Nell'ambito del programma di cui al comma 1
sono. da ritenere prioritarie le infrastrutture gia avviate, i progetti esecutivi approvati, nonché gli
interventi per i quali ricorre la possibilita di finanziamento con capitale privato, sia di rischio che di
debito, nella misura maggiore possibile”

Ancora, ai sensi del richiamato comma 1 dell’art. 1 della L. 443 del 2001, c.d. “Legge Obiettivo™,
“il vaerno, nel rispetto delle attribuzioni costituzionali delle regioni, individua le infrastrutture
pubbliche e private ¢ gli insediamenti produttivi strategici e di preminente interesse nazionale da
realizzare per la modernizzazione e lo sviluppo del Paese. L'individuazione & operata, a mezzo di un
programma predisposto dal Ministro delle infrastrutture e dei trasporti, d'intesa con i Ministri
competenti ¢ le regioni o province autonome interessate ¢ inserito, previo parere del CIPE e previa
intesa della Conferenza unificata di cui all'articolo 8 del decreto legislativo 28 agosto 1997, n. 281,
nel Documento di programmazione economico-finanziaria, con l'indicazione dei relativi
stanziamenti. Nell'individuare le infrastrutture e gli insediamenti strategici di cui al presente

comma, il Governo procede secondo finalita di riequilibrio socio-economico fra le aree del territorio
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comunitaria delle infrastrutture o della gestione dei servizj pubblici locali di difesa dell'ambiente,
[-..] I programma tiene confo del Piano generale dej trasporti. L'inserimento nel programma di
infrastrutture strategiche non comprese nel Piano generale dei trasporti costituisce automatica
integrazione dello stesso. Il Governo indica nel disegno di legge finanziaria aj sensi dell'articolo 11,
comina 3, lettera i-ter), della legge 5 agosto 1978, n. 468, e successive modificazioni, le risorse
necessarie, che si aggiungono ai finanziamenti pubblici, comunitari e privati allo scopo disponibili,
senza diminuzione delle risorse gia destinate ad opere concordate con le regioni e le province
autonome € non ricomprese nel programma. In sede di prima applicazione della presente legge il
brogramma ¢ approvato dal CIPE entro il 31 dicembre 2001.- Gli interventi previsti dal programma
$ono automaticamente inseriti nelle intese istituzionali di programma e negli accordi di programma
quadro nei comparti idrici ed ambientali, ai fini della individuazione delle prioritd e ai fini
dell'armonizzazione con le iniziative gia incluse nelle intese € negli accordi stessi, con le indicazion;
delle risorse disponibili e da reperire, € sono compresi in una intesa generale quadro avente validita
pluriennale tra il Governo e ogni singola regione o provincia autonoma, al fine del congiunto
coordinamento e realizzazione delle opere”,

Questo ¢ il quadro normativo in base al quale la Tangenziale Sud Ovest dj Asti ¢ divenuta
infrastruttura strategica di Preminente interesse nazionale.

Ed infatti, da quando per accordo politico/istituzionale si decise di affidare alla societd Autostrada
Asti-Cuneo S.p.A. la realizzazione del collegamento tra la Asti-Cunco ¢ la A21] Torino-Piacenza,
tale collegamento divenne opera complementare all’ Asti-Cuneo, e prese il nome in codice “Lotto I

I dir”, per distinguerlo dal Lotto IT 1a (Isola d’Asti — Rocca Schiavino) e II 1b (Rocca Schiavino —
Asti Est).

‘Poiché, per Delibera Cipe del 2001, I’Autostrada Asti-Cuneo rientrava nel 1° programma delle

opere strategiche di preminente interesse nazionale, ecco che, automaticamente, anche la TSO lo &
diventata.

Ora, considerando che il collegamento in questione fu voluto ed accettato dagli enti interessati (che
erano unicamente il Comune e la Provincia di Asti) con finalith di snellimento del traffico
all’interno della citta di Asti e di piu agevole raggiungimento del nuovo ospedale, I’inserimento di
tale opera di interesse locale tra le opere di rilievo strategico nazionale appare, in termini non solo
giuridici ma anche di buon senso, una violazione clamorosa del diritto (sotto forma di sviamento di
potere) e della ratio delle norme sopra riportate, una forzatura, del tutto ingiustificata ed

inaccettabile. Quand’anche poi si volesse sostenere che tale sviamento risponda all’interesse
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pubblico, il dato formale del passaggio ad opera di interesse superiore non pud comportare lo
stravolgimento delle finalitd e delle caratteristiche che ne costituiscono la genesi, ribadite
nell’importante “Accordo di intesa istituzionale™ siglato it 19.4.2004 tra Comune di Asti e Provincia
di Asti, nel quale i due enti concordano precisi tracciati e caratteristiche affidandone la
realizzazione ed il rispetto ad ANAS e Regione Piemonte. Il contenuto di tale accordo e di tale
mandato viene completamente stravolto ed ignorato nel progetto ora in discussione, sotto molteplici
profili, quali ad es.:

- in primo Juogo la strada, da tangenziale e di supporto alla viabilita locale, ¢ diventata strada di
collegamento autostradale, di rango autostradale. Si tenga presente che, seppure in alcuni punti vi
siano due sole corsie, in un’unica carreggiata, e vi siano intersezioni ¢ rotonde, su di essa sara
interdetto ’accesso ai veicoli agricoli, ai mezzi di lavoro, a biciclette, pedoni e ciclomotori;

- da via per lo snellimento del traffico cittadino, alternativa ai trafficati C.so Savona, C.so Don
Minzoni e C.so Torino, diventera invece via esclusiva per il traffico di scorrimento (senza che
questo, come si rileva nelle osservazioni sui flussi di viabilita, sia stato quantificato);

- da sbocco dal centro cittadino per una pitt agevole uscita, diventerd un anello di cemento
scarsissimamente collegato (un’unica intersezione, per di pil creata ex-novo con una nuova bretella,
nei presst di C.so Alba), oltre allo sbocco sulla S.R. 10, in prossimita del casello AT Ovest.

- una strada che, proprio secondo gli accordi istituzionali, doveva essere di 2 corsie, ¢ diventata in
gran parte a 6 corsie (2 + emergenza per ogni senso di marcia) e a carreggiate separate.

S1i potrebbe continuare, ma questa prime banali osservazioni rendono evidente come 1 bisogni € le
indicazioni (confluiti in un preciso mandato) degli enti locali vengano completamente disattesi in
sede progettuale. |

Tale violazione integra intrinseco vizio di eccesso di potere, oltre a ripercuotersi negativamente, e
gravemente, sui costi e sull’impatto ambientale dell’opera (entrambi cresciuti esponenzialmente
rispetto al progetto del 2003/2004), aspetti su cui ci si sofferma pitl ampiamente in altre sezioni
delle presenti osservazioni, e si confida che su tali aspetti venga espresso parere sfavorevole.

B) L’art. 164 del D.Lgs. 163/2006, nel disciplinare la progettazione, sancisce al comma 3 che: “Le
persone fisiche e giuridiche incaricate dai soggetti aggiudicatori della redazione del progetto a base
di gara, nonché le societa collegate, non possono in alcuna forma e per alcun titolo partecipare alla
realizzazione dei lavori da esse progettati, né essere affidatarie di servizi di progettazione, direzione
dei lavori e collaudo da parte degli appaltatori, concessionari e contraenti generali delle
infrastrutture, ai fini dello sviluppo o della variazione dei progetti dalle stesse redatti e della

realizzazione dei lavori medesimi. 1 soggetti aggiudicatori possono estendere il predetto divieto ai
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soggetti che abbiano collaborato ad altro titolo alla progettazione, con apposita previsione nel bando
di gara o nel contratto di progettazione”.

Nel caso di specie, la progettazione & stata affidata alla SINA S.p.A. di Milano, societa partecipata
al 99,5% dalla Autostrada Torino-Milano (ASTM) SpA e allo 0,5% dalla Societi Iniziative
Autostradali e Servizi SpA (SIAS SpA); I’ Amministratore delegato & 1’Ing. Agostino Spoglianti; la
ASTM SpA & composta da Lazard Asset Management, Assicurazioni Generali SpA (al 51%) e
Astm Spa (proprietaria di se stessa, insomma), mentre la Sias SpA, nata da una scissione dell’ Astm,
da Lazard Asset Management, Assicurazioni Generali SpA e Sina SpA (per il 73,345%!!!); la Astm
inoltre, controlla al 99,5 la Societa Autostrada Torino-Alessandra-Piacenza S.p.A., e il suo
Presidente ¢ il Dott. Riccardo Formica, pure consigliere di Sina SpA, mentre Presidente di Sias & il
Dott. Bruno Binasco, anch’egli consigliere di Sina SpA (guarda caso). Vice Presidente di Astm SpA
¢ Daniela Gavio, Amministratrice di Sias SpA, mentre A.d. & Alberto Sacchi, anch’egli
Amministratore di Sias SpA, cosi come altro Amministratre di Sias & Gavio Beniamino.

La concessionaria AUTOSTRADA ASTI-CUNEQ S.p.a., dal canto suo, & partecipata, al 35%, da
ANAS S.p.A., concedente, da ITINERA S.p.A.e da SALT S.p.A. (controllata da Sias): quindi si ha
il curioso caso di una concedente che & socia della concessionaria, ovvero concede la realizzazione
dell’opera in parte a se stessa, e Presidente del consiglio d’amministrazione, curiosamente, & 1’Ing.
Agostino Spoglianti, lo stesso della societa incaricata della progettazione. ‘

Sindaco effettivo di Astm SpA, di Sias SpA ¢ di Autostrada Asti-Cuneo SpA & Alfredo Cavanenghi.
Itinera SpA ¢ una societad del Gruppo Gavio. Quindi, anche le bartecipanti (per il 65%) sono
controllate da societa facenti capo al medesimo gruppo, costruttrici di autostrade...

Da qui in poi, il gioco delle scatole cinesi potrebbe continuare all’infinito, ma porterebbe sempre
agli stessi nomi ed agli stessi gruppi/centri di interesse: su tale aspetto si & gia soffermata Ia
Ragioneria Generale di Stato, ma molto probabilmente la questione & anche di particolare interesse
per la Procura della Repubblica. Pare pertanto opportuno che anche Regione e Ministeri interessati
esercitino il loro vaglio di legittimit, andando a fondo anche sulle procedure e lo svolgimento della
gara d’appalto; nel caso di andamento regolare, dovrd comunque verificare il rispetto della norma

citata in apertura di paragrafo.
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CONCLUSIONI

Con le esposte osservazioni si ritiene di aver fornito una rosa di spunti per contestare e contrastare,
con dato oggettivi, studi, valutazioni di opportunita e ragionamenti legati allo stato del territorio e
ad un suo sviluppo sostenibile, il progetto preliminare della Tangenziale Sud Ovest di Asti, Lotto II
1.dir dell’ Autostrada Asti-Cuneo.

Le Amministrazioni deputate dovranno farsi carico di esaminarle e valutarle con coscienza, per
capire a fondo la questione e tutte le criticita che caratterizzano 1’opera. All’esito della valutazione,
si auspica che vorranno esprimere un parere negativo nei confronti della stessa, stante le gravi
carenze individuate nel progetto e le gravi problematicita, talune dagli effetti permanenti ed
irreversibili, che la realizzazione comporterebbe.

Non trascurando ["opzione zero e le alternative proposte o eventualmente individuabili, I’apparato
tecnico e amministrativo potra e dovra trovare gli elementi —ed il coraggio- di respingere al mittente
il progetto, o modificarlo in maniera tale da eliminare i punti deboli che queste, ed altre,
osservazioni, hanno evidenziato,

L’eventuale progetto definitivo, se vi sara, dovra essere quello per un’opera coscienziosa, adeguata

al tempi e allo status quo, utile e meno impattante possibile, rispettosa dei vincoli ed

"economicamente sostenibile.

Gia alcuni commenti inseriti nel progetto preliminare stesso invitano a questa soluzione; le
osservazioni del Comitato TSO vogliono rafforzare ’'invito e far pensare che le strade non si
tracciano con un segno su una cartina, ma devono essere I'espressione autentica e diretta di chi
fortemente, e a ragione, le richiede. Ma solo quando le richiede.

Questa, non la vuole praticamente nessuno.

INTEGRAZIONE ALLE SUESPOSTE OSSERVAZIONI SULLA SCORTA DELLA
MODIFICA DEL PROGETTO PRELIMINARE

Tangenziale ridotta
Primo.
Deve essere ancora completata la Asti-Cuneo nell’ultimo tratto da Rocca

Schiavina ad Asti Est. Se si insiste a considerare la cosiddetta tangenziale s. o.
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parte integrante del complesso autostradale, sembra evidente che prima di
pensare all’opera accessoria (tangenziale), la quale tra I’altro non prevede un
collegamento diretto ad ovest con la Torino-Piacenza (per questo abbijamo
sempre detto che si tratta in realty, e secondo gli stessi progettisti, di una
strada di circonvallazione, come viene riconosciuto negli stessi documenti
degli enti locali richiamati nelle oOsservazioni presentate sul primo I;rogetto
preliminare), & strettamente necessario completare il sistema principale e ciog
il collegamento ad est (che ¢ dato pacificamente come unico in tutta la
documentazione depositata) tra le due autostrade, e cioé trasformare la
tangenziale esistente in tronco autostradale a tutti gli effetti, o costruire in
¢strema ipotesi un tronco movo. Affermare, come fa una delle relazioni
dell’ANAS (e della societa mista), che t.s.0. dovrebbe servire da alternativa
durante la costruzione dell’ultimo lotto della To-Pc. & privo di senso. Nei sei e
pit anni che richiederebbero i lavori della t.s.0. si intende procedere o no
contemporaneamente alla costruzione dell’ultimo lotto della To-Pc.? in
entrambe le ipotesi la t.s.0. resterebbe quello che in realta risulta dai progetti:
una strada di circonvallazione dal costo spropositato e dall’impatto ambientale
insopportabile, e contemporaneamente inutilizzabile, aimeno per tutto il
tempo dei lavori, per lo scopo preteso dall’ANAS; nel secondo caso il lotto
Rocca Schiavina-Asti est sarebbe terminato tra 12-15 anni, ad essere ottimisti!
E poi, senza alcun collegamento diretto con la To-Pc, essendo fuori uso quello
ad est per lavori in corso e inesistente, secondo il progetto, quello ad ovest,
quale sarebbe 1’alternativa?

Secondo.

Varibadito che, secondo gli intenti palesati in tutti gli atti ufficiali e richiamati
abbondantemente nelle osservazioni presentate a suo tempo sul primo
progetto preliminare, la progettazione e la costruzione della t.s.0., a maggior
ragione nella scala ridotta di cui agli atti ora depositati in Comune e in
Provincia, mon possono rientrare nel novero delle opere strategiche di
interesse nazionale, come invece si continua a tenere a presupposto. Se si
tratta di una strada destinata a distogliere il traffico dal centro urbano, come si
ammette dai fautori dell’opera, sulla base degli dichiarazioni pubbliche e degli

accordi di cui agli atti, essa va denominata, classificata, progettata e costruita
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secondo le regole applicabili alle opere di interesse locale o al massimo
regionale. _

E infatti. Come si legge nell’avviso di deposito e pubblicazione datato 20
giugno 2011, “I’infrastruttura lambisce il lato ovest della citta di Asti e si
pone I'obbiettivo di separare il traffico di scorrimento da quello locale,
evitando che il primo attraversi il centro urbano, realizzando, di fatto, la
cosiddetta tangenziale di Asti”. L’espressione “di fatto” appare superflua o
equivoca: le realizzazioni in quanto tali sono sempre di fatto; a meno che si
voglia intendere che “in diritto” le cose stiano diversamente. E comﬁnque il
traffico di scorrimento, essendo gia previsto un unico collegamento tra le due
autostrade, e cioé quello ad est (Asti est), va naturalmente incanalato sul
tratto della To-Pc tra i due caselli est e ovest, nelle due direzioni. La
“cosiddetta tangenziale” risulterebbe dunque, in sostanza, o una scorciatoia-
doppione incompleto oppure una strada di circonvallazione con, al massimo,
un accesso al nuovo ospedale, accesso facilmente realizzabile dal tratto
autostradale suindicato della To-Pc. con una Spesa infinitamente minore di
quella prevista nel progetto preliminare.

In conclusione, I’inclusione nella legge obbiettivo & da ritenere illegittima. Si
veda la nota precedente “t.s.0. € legge obbiettivo™.

Precisazione sul punto. La cosiddetta legge obbiettivo 443/2001 venne inserita

.nella finanziaria 2001 nell’ambito di un progetto ambizioso € congruamente

reclamizzato (senza adeguato studio delle fattibiliti complessive, specie
finanziarie) della rapida realizzazione di un numero rilevante di grandi opere
di interesse strategico nazionale; gli investimenti previsti per ’arco di dieci
anni ammontavano originariamente ad oltre 125 miliardi di euro a carico per
circa un terzo dell’Erario e per il resto di imprese private; in realta, a
consuntivo, dalle statistiche ufficiali risulta che sono stati reperiti sino ad oggi,
in tutto, meno di 45 miliardi di éuro di cui poco pin di 11 effettivamente spesi;
le opere previste da un lato sono aumentate senza freno a circa 350 e
realizzate in minima parte, dall’altro sono servite pitt che altro a pagare
progettisti ¢ hanno contemporaneamente subito una enorme lievitazione dei
costi (si parla del 280 per cento!); e per di pit quelle iniziate sono rimaste
spesso incompiute, con tutti gli sprechi e gli inconvenienti che si possono

facilmente immaginare. Per quanto riguarda specificamente il progetto della
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Ls.0. non ¢’¢ ragione di pensare che le cose stiano diversamente; e non &
affatto credibile, come i suo fautori vanno dicendo, che P’opera, anche ridotta,
sta finanziata sino all’ultimo euro. Siamo sicuri che i privati (Grassetto-Gavio
€ ¢. 0 anche altri) siano ancora attualmente disponibili a sborsare centinaia di
milioni per un investimento destinato ad essere completato tra sei-otto anni ¢
piu, crisi economica persistendo, senza adeguati correttivi in aumento delle
contropartite a carico del contribuente (pedaggi, imposte, tasse etc.)? Siamo
invece pressoché certi che i cittadini assisteranno per anni allo spettacolo delle
opere, distruttive dell’ambiente urbano e del paesaggio, cominciate e mai
finite.

E poi, contraddizione nella contraddizione, come si giustifica I’imposizione
dei pedaggi, e quali pedaggi, su una tangenziale che viene considerata, ma non
¢, opera strategica di interesse nazionale sul piano della progettazione, del
finanziamento e dell’esecuzione ma di fatto costituisce, come si asserisce poi
negli atti ufficiali, una semplice strada di alleggerimento del traffico urbano?
Terzo.

Restano pienamente validi tutti i rilievi relativi ai costi assolutamente
esorbitanti, ai pericoli per la collettivita (esondazioni, frane, intasamenti,
distruzioni di aree agricole, etc.) messi in evidenza dagli esperti, al gravissimo
impatto ambientale é alla spfoporzione evidente tra tutti i fattori negativi
citati ¢ lo sperato vantaggio che deriverebbe (a parte la funzione di
snellimento, estranea agli impianti autostradali) dalla costruzione deli’opera, e
cioé un risparmio di qualche minuto di auto rispetto alla direzionale Asti-cst -
Torino con provenienza dal sud-ovest della provincia, e viceversa, risparmio
che comunque potrebbe essere ottenuto con un ben pil modesto ma efficiente
collegamento periurbano tra la statale Alba-Asti e la statale 10 con tracciato,
opportunamente eclevato per prevenire esondazioni, lungo sinistra Borbore,
come da progetti di massima gia esistenti. 1l tutto come riportato e ribadito
nelle osservazioni presentate a suo tempo sul primo progetto preliminare,
Specificamente per quanto concerne i costi previsti nel progetto va ribadito in
tutte le sedi possibili che essi sono assolutamente esorbitanti, ingiustificabili,
al di fuori di ogni proporzione con quelli calcolati per opere consimili non
solo previste o in esecuzione in altri Paesi europei (nei quali, a detta di esperti

interpellati, si tratta di non piu di un terzo rispetto a livelli nostrani!) ma anche
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in altre zone nazionalj (ad esempio, alta velocita o alta capacita).
Particolarmente in un periodo come I’attuale in cyj sj parla tanto di risparmi
non si vede come possa essere giustificabile - anche in rapporto all’utilita
economica prevista, prevedibile e discutibile, all’incremento dj occupazione di
qualche decina di unita agevolmente impiegabili (sempre che ve ne sia la
volonta: si pensi alle energie alternative o al riciclo dei rifiuti divenuto un
business legale in Germania e da noi dato spesso in gestione alle
organizzazioni criminali!) in lavori di ben superiore utilitd sociale, e al
gravissimo danno ambientale e urbanistico - I’enorme esborso dj settanta e pin
milioni di euro per chilometro destinato sicuramente a lievitare con gli anni,
come dimostrato dalle statistiche citate in precedenza circa I’applicazione
della legge obbiettivo.

Sul punto non pare sia da escludere anche un’indagine dell’autorits
giudiziaria.

Quarto.

Sarebbe interessante conoscere almeno in parte gli interessi reali e concreti
perseguiti dai fautori ad ogni costo della t.s.0. Non certo quelli della citta e
della provincia, posto che i cittadini con la testa sul collo, e quindi
presumibilmente anche gli entusiasti “autostradisti” che invitiamo a riflettere,
hon possono non rendersi conto della enorme sproporzione tra I’opera in
progetto, il suo costo pazzesco, il danno ambientale e urbano irreparabile
certificato dagli stessi esperti della societa progettista, la “cantierizzazione”
per anni e anni di una grossa parte della citta, da un lato, e i presunti benefici
dall’altra, riassumibili nella facilitazione dello scorrimento veicolare e in un
modestissimo  risparmio di tempo e conseguibili egualmente con Ja
costruzione di una semplice strada di circonvallazione utilizzante le strutture
gia esistenti (il collegamento con la zona ospedale & facilmente realizzabile,
con‘una spesa e un impatto decisamente minimi, dal tratto autostradale tra est
¢ ovest To-Pc). E tanto meno interessi dei soggetti proprietari di terreni e
soprattutto di edifici coinvolti nel progeito e certamente svalorizzati dalla
vicinanza dei manufatti ¢ dal traffico, o proprietari di edifici sovrapassati o
fronteggiati da viadotti, il tutto ignorato o stravolto in qualche amena

elucubrazione sulle possibili attenuaziomni.
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In attesa di spiegazioni convincenti, su di che lo scetticismo ¢ d’obbligo, ¢&
concesso anche lanciare un allarme sulle prevedibili infiltrazioni negli appalti

e subappalti di operatori inidonei o sospetti?

,
Presa finalmente visione per via telematica dei principali atti del nuovo
progetto preliminare “ridotto” depositati in Provincia nel giugno 2011 non si

puo che ribadire la totale contrarieta all’opera.

~ Sotto il profilo strettamente tecnico,

Come gia rilevato da osservatori specializzati, la riduzione delle dimension;
comporterebbe tra 1’altro Pimbottigliamento del traffico in corrispondenza
delle gallerie, a causa della differenza di capacita di queste rispetto ai tratti
allo scoperto. Infatti in 2.1 dirP-rint.1.2.1 si dice espressamente che
Ialternativa 1, prevedendo la riduzione dei raggi di curvatura da 1500 a 900
metri, comporta I’allargamento della sede stradale: con la conseguenza che o
si abbassa drasticamente la velocita di marcia del traffico o si allargano anche
le gallerie: si riduce il numero dej buchi ¢ se ne aumenta il diametro? Siamo al
punto di prima, se non peggio!

In generale si conferma che I’alternativa 0ggi proposta & soltanto una variante

dei progetti precedenti dei quali conserva tutti i vizi di origine.

Sotto il profilo dei costi.

E’ sufficiente leggere le tabelle di previsione. L’opera, pure nell’ipotesi
ridotta, conserva il primato nazionale ed europeo dell’onerosita per unita di
calcolo, metro o chilometro che sia. Il che & in contrasto stridente, tra 1’altro,
con le assennate osservazioni dei relatori secondo cui “...il collegamento non
ha piu le caratteristiche geometriche ¢ funzionali del progetto 2003 sia per
quanto riguarda la sezione non di tipo autostradale per Pintero
collegamento sia per il tipo di connessione alla rete stradale ordinaria che
prefigura... “: osservazioni che da un lato, come si & gia detto e si ribadira
pit avanti, confermano la illegittimita dell’inserimento del progetto nella
legge obbiettivo del 2001, e dall’altro rendono ancora piu evidente, se
possibile, la sproporzione clamorosa tra i costi in questione e i presunti
benefici. L’affermazione ricorrente dei sostenitori dei progetti secondo cui “i

cittadini non pagherebbero niente” e gli esborsi sarebbero sopportati

-
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interamente dalla societa realizzatrice e affidataria della gestione futura non
regge minimamente: intanto perché nel capitale della societd gia ci sono
denari pubblici ed altri necessariamente seguiranno (¢ forse il caso di
ricordare che I’ANAS, socio “pesante” della Asti-Cuneo, prende i soldi dal
Tesoro e cio¢ dalle tasche dei contribuenti?) e poi perché comunque la stessa
societd, come & del resto nella logica del mercato, si rivarra verso il pubblico

degli utenti con congrua fissazione delle tariffe dj pedaggio e oneri vari.

Sull’impatto paesaggistico-urbanistico-ambientale.

Sostanzialmente non cambia nulla rispetto a quanto si era detto nelle
osservazioni al precedente progetto preliminare. 11 che era facilmente
prevedibﬂe dato il vizio di fondo del progetto nel suo complesso, concepito
illogicamente come un doppione, incompiuto, a sud-ovest della citta rispetto
al tronco nord-est dell’autostrada Torino-Piacenza fra i caselli est ¢ ovest. 1l
tracciato nuovo come il vecchio, specie per quanto riguarda i viadotti,
“interferisce con le fasce di rispetto del Borbore, con I’oasi del Tanaro, con gli
stagni di Belangero (oasi WWF); il rischio archeologico € a tratti molto alto”;
gli stessi viadotti e gli svincoli alterano gravemente la situazione del verde
pubblico e dei terreni agricoli in periferia cittadina, ¢ altre gravi interferenze si
registrano nelle zone residenziali ed industriali. Le proiezioni, anche di
fotomontaggio, allegate alle relazioni e agli elaborati analizzati in sede di
osservazioni al primo progetio preliminare restano tutte valide anche per
quanto riguarda Dirrimediabile mascheramento del profilo urbano
caratteristico (“skyline™); le dimensioni ridotte di viadotti e svincoli rispetto al
primo progetto non apportano alcun miglioramento alla situazione, come &
agevole constatare de visu. Nell’ipotesi 2 sono previste un’estensione dei
cantieri nel campo base a sud di Corso Alba di almeno 26.000 mq., aree
operative di 8100 mq. ¢ pid di 90.000 mgq. occupati dal sistema di
interconnessione; anche ammessa un riduzione nell’ipotesi 1, resterebbe il
grave intralcio permanente alle normali attivita cittadine e il risultato finale
sarebbe il completamento dell’imbavagliamento della citta “da tangenziali®.

Non resta che richiamare le osservazioni del 2008-2009.

Sulla legittimita.
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Si dice che il tracciato del progetto preliminare ricalca sostanzialmente il
progeito del 2003 ma “ne cambia sostanzialmente la funzionalita; infatti non
prevede pil la connessione con lo svincolo a ovest mentre risolve le
connessioni col nuovo ospedale” (connessione che, va precisato, resta
facilmente realizzabile per altre vie, ad esempio con un collegamento diretto
col tratto est-ovest della To-Pe 1'i§ervat0 ai mezzi ospedalieri e di polizia). “Il
tracciato” (a maggior ragione quello del progetto ridotto) “recepisce le varie
indicazioni emerse nel lungo processo di maturazione per proporre una
infrastruttura di tipo tangenziale in cui si ¢ data maggiore attenzione alle
connessioni col territorio puntando sugli assi di penetrazione nella citta
da ovest e sul nuovo ospedale a nord”. Si ripete ancora una volta: che cosa
ha a che fare una strada del gencre col concetto di opera strategica di interesse
nazionale? Concetto in cui rientrano sicuramente le due autostrade (To-Pc e
Asti-Cuneo, questa ancora da completare) con i relativi svincoli e i manufatti
di connessione; tale connessione & sempre stata prevista e considerata
unicamente, in tutti i progetti, ad Asti-Est (salva una prima ipotesi per Asti-
Ovest, poi abbandonata), con incanalamento del traffico extraurbano
proveniente dal sud-ovest della provincia nelle due direzioni per Torino ¢
Piacenza, e viceversa, sulla prima delle due grandi vie; non consta che le
imprese che si occupano di costruire (e in seguito gestire) le autostrade
debbano anche provvedere alle necessita delle singole circolazioni urbana e
perturbana dei vari centri toccati o serviti che dir si voglia dalla rete
autostradale, e per di piu esigere e riscuotere, su una strada di
circonvallazione, pedaggi di dubbia legittimita anche se questi fossero nella
disponibilita dell’ente territoriale. In sintesi, si intende considerare e
classificare  un’opera - destinata in via esclusiva, come risulta
chiarissimamente dagli stralci della documentazione sopra citata, a presunte
necessita della circolazione urbana o periurbana (& quasi superfluo precisare
che a chi transita semplicemente con qualunque provenienza sulle due grandi
vie con direzione Torino, Cuneo o Piacenza o localita vicine la “tangenziale
sud ovest” non interesserebbe per niente, per la semplice ragione dell’assenza
di un collegamento tra est ¢ ovest diverso da quello gia esistente sulla To-Pc) -
- come parte integrante di un sistema autostradale, in piena contraddizione con

le parallele ripetute affermazioni, sopra sottolineate, secondo cui... “il
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cosiddetto collegamento” (che in realtdi non & tale), “ha perduto le
caratteristiche geometriche e funzionali del progetto del 2003 sia per
quanto riguarda la sezione stradale, non di tipo autostradale per ’intero
collegamento, sia per il tipo di connessioni...”.

In definitiva, si progetta di inquadrare tra le autostradali, con applicazione
della legge obbiettivo, relative procedure e relativo regime dei pedaggi nonché
col corredo di tutto ’apparato tecnico-burocratico-finanziario del caso,
un’opera che nello stesso tempo si afferma non esse're tale: il che, unitamente
alla enormitd dei costi, rende il progetto impugnabile davanti al giudice
amministrativo (per illegittimita e illogicita manifeste) da parte, quanto meno,
delle associazioni e degli organismi cui tale potere & legalmente riconosciuto;
ma non sembra azzardato ritenere che I’impugnazione sia ammissibile anche a
iniziativa di singoli cittadini o enti di fatto direttamente danneggiati, in
prospettiva, dalla costruzione e dall’esistenza di un’opera dal costo
assolutamente spropositato e destinato a lievitare col tempo (e magari, a
pensar male, a subire interferenze di interessi non proprio cristallini),
devastante per il paesaggio e I’ambiente, sostanzialmente inutile.

In linea di stretto diritto si potrebbe obbiettare che la legge di delega
443/2001, recitando letteralmente “Il Governo... individua le infrastrutture
pubbliche e private e gli insediamenti produttivi e strategici e di preminente
interesse nazionale...”, manterrebbe separate le strutture pubbliche e private
dagli insediamenti, con la conseguenza che il caratterc strategico e di
preminente interesse nazionale sarebbe previsto, ai fini dell’applicazione della
legge obbiettivo, soltanto per i secondi e non per le prime. Lettura che perd
non pare sostenibile per il suo manifesto contrasto con complesso e con lo
spirito della legge, essendo pacifico (tanto & vero che in materia si & sempre
parlato di “grandi opere”) che la finalitd della normativa era, nell’intenzione
del legislatore delegante, la promozione e la velocizzazione di opere
pubbliche, indipendentemente dalla loro natura, di interesse superiore a quello
semplicemente locale. Diversamente, I’interpretazione letterale che si contesta
consentirebbe un allargamento indefinito dell’applicazione della legge
speciale - e per conseguenza di tutte le deroghe alla legislazione ordinaria
previste dalla medesima, con tutti gli inconvenienti e gli abusi del caso e

vanificazione dello scopo originario della normativa - ad opere anche di
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.semplice interesse locale, quale certamente la “cosiddetta” tangenziale sud
ovest.
L’ANAS pensi a completare, con i fondi a disposizione, la Asti-Cuneo e a rimediare i guasti del
. tracciato gia in essere. E i fondi stanziati in applicazione della legge obbiettivo, se ci sono o ¢i sono
S, ancora, vengano impiegati secondo la loro legale e legittima destinazione e non stornati - a
. detrimento delle risorse da impiegare esclusivamente nella realizzazione di opere strategiche di
utilitd nazionale le quali dovrebbero essere completate nel minor tempo possibile - a favore di
interessi locali (quali il presunto alleggerimento del traffico cittadino o la miglior penetrazione
nell’abitato, peraltro gia intasato da un numero sempre crescente di vetture di ogni tipo, malgrado la
crisi!} da soddisfare se del caso da parte di altri soggetti pubblici e con altri mezzi, se disponibili.
Asti, 19 agosto 2011
7
zi Il Capogruppo dell’Italia dei Valori al Consiglio Comunale di Asti
Avv, Alberto Pasta
M- No
s




