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Data: 21/12/2012

OSSERVAZIONE N.1

OGGETTO; RICHIESTA DI RICONSIDERAZIONE DELL’ALTEZZA DEL
TRATTO IN RILEVATQO DELL’AUTOSTRADA

La presente osservazione interessa in tratto di autostrada insistenfc sull’intero tervitorio comunale.
Dal confine con il Comune di Finale.Emilia (fine del tratto del ponte previsio sul canale emissario
delle acque basse Palata - Reno km 38880,191 circa), vedi fig. 1, fino al confine con il Comune di
Sant’ Agostino (in corrispondenza della fine del ponte sul Canale di Cento km 44114,036) vedi fig.
2. Premesso che la relazione generale denomina come “a raso” o sviluppo del rilevato con altezza
inferiore a m 2,5 ¢ come “rilevato” quello superiore a tale altezza si pud quindi affermate che il
tratto preso in considerazione si sviluppa quasi interamente in rilcvato, talvolta raggiungendo
altezze ragguardevoli. Tenuto in considerazione che i dislivelli maggiori tra il rilevato
dellautostrada e il piano di campagna si hanno ovviamente laddove sono situate fe intersezioni con
la viabilita ordinaria (in particolare sottovia su SP 41 via Riga vedi fig.1 , viadotio su SP 46 via
Maestra Grande, vedi fig. 3), tuttavia il rilevato del’autostrada rispetto al piano di campagna rimane
comunque di entita considerevole.

E evidente che un assetto planoaltimetrico siffatto comporta ripercussioni negative generali
sull’assetto territoriale e sulla percezione visiva della zonk interessata dal passaggio del tratto
dell'autostrada preso in considerazione. In particolare:

- interruzione degli attuali corridoi ecologici;

- compromissione della permeabilita territoriale della zona nceessaria per accesso e transito;

- creazione di una vera ¢ propria barriera fisica che determinerebbe un’invasivita percettiva di
entita importante.

A questi vanno aggiunti ulteriori elementi di vuinerabilita dell’area in questione:

- il tratto rilevato dell’autostrada insiste nei pressi di un centro abitato con un’alta
concentrazione di  edifici residenziali ¢ di conseguenza popolazione restdente. La
compromissione dell’elemento visuale, gid intrinseco nell’insediamento deli’opera, viene
quindi ad esserc ancora pill accentuato;

- il tratto di aulostrada preso in considerazione passa neil’arca Partccipanza Agraria
(sottoposta a particolare disciplina di tutela ai sensi dell’art. 23 comma 1 leitere “a” ¢ “b” del
PTPR) compromettendone 1’alto valore dell’area dal punlo di vista storico, paesaggisitco ¢
identitario.

Lo scopo della presente osservazione & pertanto quella di chiedere di rivedere nel tratto in questione
I’altezza del rilevato dell’autostrada €, ove le condizioni lo permetiano, di ridurre al minimo tale




*elemento territoriale che

tale zona rappresenta non solo per il Comune di Cento ma per I'intera Regione.

altezza in modo da non comprometiere la fruizione visiva ¢ il valore dell
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OSSERVAZIONE N. 2

OGGETTO: OSSERVAZIONE SULLA VIAB!!_ITA DI ADDUZIIONE D04-08
RACCORDO BONDENO-CENTO-AUTOSTRADA CISPADANA: DALLA
VIA MODENA A PILASTRELLO

Premessa

Il progetto prevede, tra lc opere di adduzione finalizzate a migliorare I'accessibilita alla nuova
infrastruttura ed a oftimizzarne l'efficacia nel pitt generaleé contesto della viabilita regionale ed
interregionale, il potenziamento del collegamento Bondeno-Cento-Autostrada.

Tale potenziamento risulta peraltro gia da tempo inserito dalla Provincia di Feriara tra lc opere
strategiche per ['adeguamento della viabilita provinciale.

L'osservazione si riferisce nello specifico alle tratte Al ed A2 del raccordo, cioé del collegamento
tra la rotatoria tra la SP.6 ¢ SP.66 a Cento ed il casello autostradale.

L'attuale contesto viabilistico

I Comune di Cento ¢ posto lungo Pimportante itinerario della SP.66 che collega Modena con
Ferrara (ex s3.255).

Tale itinerario, collocato in posizione intermedia tra la A22 Modena-Brennero ¢ la A13 Bologna-
Padova, risulta, contrariamente ad altre grandi direttrici di viabilita ordinaria, poco protetto dal
sistema della grande viabilita autostradale ¢ continua portanto a dover recitare un ruolo
fondamentale a livello regionale ¢d interregionale.

Poco a nord del nucleo urbano principale I'itinerario vien¢ intersecato dal futuro asse della
Cispadana che, collegando direttamente le due suddette autostrade tra Ferrara e Reggiolo,
modifichera profondamente il sistema dell’accessibilita del territorio Centese,

A supporto di tale nuovo sistcma va considerato il citato itineratio nord-sud che il PTCP di Ferrara
identifica nel collegamento tra la Transpolesana, la Cispadana e l'asse della Via Emilia attraverso
Badia Polesine-Ficarolo-Bondeno-Finale Emilia-S.Giovanni in Persicelo.

L'analisi topologica della rete evidenzia come la viabilita principale:

- ospiti itinerari di collegamento interurbano ed interprovinciale importanti;

- provveda a molte delle connessioni tra frazioni e tra queste ed il nucleo centrale;

- rappresenti la matrice principale di molli degli sviluppi urbanistici all’esterno del nucleo
principale, siano essi concentrali nei nuclei frazionali che radi. T

Tale sovrapposizione di funzioni ¢ destinata ad indurre elementi di criticitd nel sistema, tra cui:
- Pimpossibilitad di garantire prestazioni adeguate per gli spostamenti di pitt lungo raggio,

soprattutto per motivi di inadeguatezza delle sedi viarie (via Nuova, via Finalese, via
Bondenese), di sicurezza nell’approccio ai nodi e nelle traverse wbane. Non vi sono invece




problematiche legate a fenomeni di congestione, con la sola eccezione dcl nodo
Statale/Ferrarese/Modena_(vedi ﬁgma 4); ﬂ

- Pimpatio negativo del tiaffico sui nuclei urbani interessati (in particolare Renan’o
Corporeno, Torre Spada); J

- la pericolosita dei punti di snodo non attrezzati (Pilastrello, I'intero tracciato della via
Modena);

- la presenza di dlcum tratti di rete locale che, ancorché dotati di prestazioni pit che modcstc
vengono ulilizzati per completare le connessioni interne alla maglla principale o pe;
realizzare itinerari di by pass (via Chiesa in frazione Alberone, via Lamborghini, via X]I
Morelli, vie Canne/Monsignhore di sopra, via Orologi/SP 34) '

|
Da un csame ancorché superficiale delle caratteristiche della rete stradale interessata, emerge),poi
immediatamente il soltodimensionamento generalizzato della rete viaria anche laddove 1mpegnah

da funzioni di collegamento primario. ;
\

Tn pratica, tolto il tratto della SP.66 tra I’intersezione con la via Giovannina e la rotatoria Fenallese
che presenta una piattaforma di 10,50 metri assimilabile alla categoria C1, nessun altro uaito
stradale disponc di dimensioni almeno ascrivibili alla categoria pit bassa prevista dalla normativa
vigente, cio¢ alla locale exiraurbana F2 per la quale ¢ comunque richiesta una carreggiata d1‘|8,50
metri, corrispondente a due corsie da 3,50 metri ¢ due banchine da 1,25 metii. ‘|
I >ampiezza media pit frequente della maglia considerata ¢ infatti compresa tra i 6 ed 1 7 l’nctu
dimensione gia decisamente critica, soprattutto in presenza di veicoli pesanti. Tale car. atieristica & in
particolare quella della via Nuova, interessata dal progetto di adduzione. ]1

Il progetto presentato e le sue criticita 1’

|
1.a realizzazione della Cispadana ¢ destinata a modificare profondamente gli attuali cquilibri del
sistema. 1

I.’effetto a scala vasta sara principalmente quello di riportare sulle due aste autosivadali dclh A22 ¢
della A13 gli itinerari preferenziali di accesso al territorio centese; tale effetto, letto alla scald locale,
porta a prefigurare un fortc ricarico di traffico sugli itinerari di adduzione allo svincolo collocato a

nord di Pilastrello. If
l

1
Il progetto prevede, per realizzare il polenziamento del collegamento tra il casello del Pllashello e
Cento, il risezionamento in sede della SP.6 via Nuova tra Cento e Torre Spada (tratto Al, di circa 3
km) sino all'intersezione con via Canne. La rofatoria intermedia esistente con via Alberelli viene
conscrvata come in atto. !

Dall'intersezione con via Canne, attrezzata con rotatoria, si prosegue con un iraito d1 nuova
rcalizzazione (tratto A2) sino a via Monsignor di Sotto che aggira ad ovest i maceri esnstcntl a Totre
Spada, evitando di attraversare il nucleo abilato, Lungo talc tratto viene intersecata la via chduo,
dove & prevista un'alfra rotatoria. ”

|

’IJ
’I
|




Il collegamento termina con una rotatoria sulla via Monsighor di Sotto per riprendere pit a nord

con una scconda rotatoria dove si innesta il viadotto che, sujierando l'autostrada, porta al casello ed
all'itinerario verso Bondeno. I 1

! i\,
In definitiva il progetto di potenziamento del collegamento prevede un tratlo in variante per il solo
primo tratto di aggiramento di Torre Spada, menire sceglie illrisczionamento dell'atiuale via Nuova
per il percorso restante, “ j f
Inoltre non disegna una_continuita diretta tra tratto a sud deila autostrada ¢ (rattd a nord, ma la
ingerisce in un breve tratto di percorse "a baionetta' sulla via M?:}sign()r di Sotto. i

Piut in dettaglio il progetto si articola come segue! g "‘

1. La rotatoria sulla SP.66 - i
1l tracciato parte dalla rotatoria esistente tra via Modeila ¢ via Nuova, che viene mantenuta
. s PR . .| N . no, . Vv o4y
nelle sue attuali condizioni. Tale rotaloria presenta in realtad numerosi clementi di criticita

[

che ne compromettono la funzionalita, cd in particolare:

o il grande diametro che aumenta le velocita di percotrenza e ne riduce lailcapacitz‘x;

o lapresenza di 5 bracci, con conseguente maggior complessita delle manovre;

o il mancato rispetio dell'angolo minimo (70°) aromissibile tra rami cohsecutivi, qui
ridotti a 47° tra via Modena e via Ferrarese ed a 43° tra la via Nuova ¢ la SP.66

o linsufficiente geometria delle corsic di accesso, in pasticolare di quella della via
Nuova (vedi fig.5)

Sono tutti elementi che rendono gia oggi il traffico difficoltoso nclle ore di punta, pur in
presenza di volumi di traffico non elevatissimi.

del progetio.

-0 5

Y R . Lo - T, ¥ o - N 6 L8
Fig.4 L'attuale assefto della rotatoria di innesto della SP.6, inizio
Si notano gli insufficienti angoli esistenti tra innnissioni consecutive



f

Fig 5 L'immissione della SP.6 suffa‘rommria iniziale, dalle geomeltrie decisamente mndegua{fe
|

2. Dalia SP.66 alla via Alberelli _ S
11 tracciato successivo verrebbe risezionato sino alla categoria C2, portandolo dagli attuali 7

metri ai 9,5 metri da normativa, pit gli cventuali spazi accessori. Nella relazione prog{-':ttuale
¢ anche asserito quanto segue (doc.5194_PD_0 D00_D0000_0_00_RG_01_A.doc, pag.i1):

"dnche se non sono stati evidenziati negli elaborati specifici, il |
progetfo ¢ stato realizzato nell’oitica di garantive e vipristinare gli 1
accessi esistenti nella stessa posizione, qualora la distanza sia |
conforme a quante indicato dalle norme e la geometria non |
comporti pericolo per gli utenti, altrimenti gli stessi potranno ]
essere riuniti in appositi stradelli”

Si tratta di indicazioni che & arduo veder applicate per molti traiti della SP.6, (via Niova) ad
esempio in prossimitd dell'intersezione con la via Alberelli dove L'allargamento portérebbe il
margine della carregpiata a filo_delle abitazioni ¢ non vi sarebbe modo di_intercéttare gli
accessi che si susseguono a distanza di pochi metrj I'uno daltaliro’ (vedi fig.6). !

La rotatoria con via Alberelli, che pure presenta geometrie poco adatte al nuovo rango della
N " : : . !
strada, verrebbe invcce conservata, contrariamente a (uanto previsto nel ‘,’progetto

preliminare.

|

|

1
|
1
1
* '
|
|

[ | : . | . I . - o . P
Siricorda che la normativa prevede una distanza minima dj 500 mt. tra le intersezioni e di 300 mt tra gli accessi.
|



Fig. 6 Nel tratto della SP.6 in prossimité di via Alberelli la presenza di un nucleo edificato rende
arduo l'allargamento della piatiaforma ed impossibile la messa a norma degli accessi.

f

3. Dalla via Alberelli alla via Renazzo
Si tratta di un lungo trafto (circa 3 km) caratterizzato, da numerose intersezioni (circa 15), una
doppia alberatura di platani praticamente ininterrotta; ed ¢ affiancata nel pumo tratto da due

canali, che dovranno essere 'uno spostato e l'atro dewhto per un tratto di 300 ml (vedi fig. 7).

TAM

Fig. 7 L m’ber ara che caratterizza la SP.6

1l progetto prevede il risezionamento della strada, con 'abbattimento di un; filare?,

In realtd I'abbattimento riguarda enirambi i lati, dato che l'allargamento viene di volta in
volta collocato ad est o ad ovest in funzione delle abitazioni presenti. I

1l passaggio tra i due lati avviene con flessi a curvatura molto ampia (5250 mt.) al fine di
garantire il rispetto della norma relativa allo sviluppo minimo; questo perd si traducc in un

2 La relazione non specifica se I'abbattimento prevede, come dovrebbe, la rimozione completa dei ceppi.



Fig. 8

4.

Il tratto ¢ realizzato su nuova sede, ¢ non presenta pamcoiau problemi. Esso prevede una
rotatoria intermedia a regolare l'intersezione con la via Renazzo ¢ termina con una rotatoria
realizzata sulla via Monsignor di Softo.

soslanziale mantenimento dell'assetto rettilineo, per il quale non sarcbbe invece rispettata 1
norma relativa allo sviluppo massimo,

Nonoslante il risezionamento ¢ fa posa delle barriere di ritenuta, la velocitd di progetto
eguale a quella attuale di 70 knv/h, con riduzioni puntuati a 50 km/h.

Non si conseguirebbero pertanto miglioramenti rispelio alle attuali prestazioni cinematich

b=

dell'itinerario.
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Un secondo ordine di osservazioni & relativo alla modalita di ricostruzione della piattaforma,
che prevede di mantencre l'attuale sovrastruttura stradale Jimitandosi al rifacimento de Io
strato di usura. Questo mantiene pcllanto inalterati gli ativali problemi di scarsa portanza
della strada esistente, aggravandoli in ragione di probabili cedimenti differenziali rispetto
alla parte ricostruita in allargamento (vedi fig. 8).

Dalla via Alberelli alla via Renazzo
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5. Via Monsignor di Sotto: dal termine della tratta Aiall'inizio della tratta B

Il progetto prevede di utilizzare per 500 metri la via Monsignor di Sotlo ‘lper garantire il
collegamento tra i due rami della SP.6 riqualificata.

Esso tutiavia non prevede nessun intervento di 1aifonzamcnto di un tratto assoluhmente madegualo
a svolgere tale funzione ¢ del tutto incoerente con lo standard del progetto, come \ben si evidenzia
nelia fotografia che segue.

Jaat; 3»’1‘“1' e 2043

La via Monsignor di Softo

Proposta di modifica del progetto !'

Dalle analisi svolte emerge una scrie di evidenti criticitd in larga paric legate alla scelta di
potenziamento in sede della SP.6 (via Nuova) per garantire il collegamento tra Cento - via Modcna
ed il casello della nuova autostrada.

Tale scclta infatti, se da una parte distrugge un traccialo storico di notevole valore p'tesaggistico
dall'altra non recupera al nuovo collegamento le necessarie caratteristiche prestazionali in termini di
sicurezza (vedi in particolare I'elevato numero di accessi), di velocita (resterebbero i limiti attuali) ¢




di capacita (non si interviene sull'assetto dei nodi esistenti e si introduce la strozzatura del percotso
a baionetta sulla via Monsignor di Sotta). .

A fronte dunque dei notevoli costi sia diretti che indiretti del progetio, non si recuperercbbe un asse
con prestazioni adeguate al reolo che ad csso deve poter essere attribuito,

Oggi infatti nessuno degli itinerati che innervano il territorio di Cento presenta camttc;istiche
geometriche e funzionali minimamente acleguatc alla funzioni svolte. 1 “deficit” infrastrutturale
riguarda cio¢ tutti gli attuali assi della rete primaria (SP.65, SP.66, via Nuova, via Finalese,|via
Bondenese, via Riga). '

D'altra parte il potenziamento dei suddetii itinerari, dovendo comporiare 'adeguamento lalla
normativa vigente, richiede di prevedere sempre consistenti interventi di allargamento delia
piattaforma (dell’ordine dei 5/6metri) analoghi a quelli discussi per la SP.6, e quindi altrettanto
costosi ¢ di difficile inseribilita.

Va tutiavia rilevato come i flussi di traffico, che si disperdono sui numerosi itinerari paralleii,‘non
siano clevatissimi, potrebbero essere concentrati su di un solo asse ben attrezzato.

. ' N . . f . . i
Un semplice intervento di riqualificazione in scde delf'attuale via Nuova, che lascerebbe
. . . it i . . . . . . i
immodificate le attuali criticitd dovute all'assetto dei nodi e degli accessi, non risulterebbe in grado
di assumere talt obiettivi. |

Risulta quindi cvidente come la realizzazione di un unico nuovo asse efficiente, baricenirico rispetto
al territorio centese, consenlirebbe di: \

- concentrarc lc funzioni non locali oggi svolte dagli inadeguati assi paraileli ed ospitarc parte
del corridoio di comunicazione interregionale Modena/Vicenza previsto dal PTC);
- gvitare i pesanti ¢ costosi interventi di adeguamento che dovrebbero altrimenti alnieno
interessare la SP.65 (dalla rotatoria Ferrarese a Sant’ Agostino) e la via Nuova (da Ceriio a
Torre Spada);
- migliorare fa sicurezza generale della circolazione sia in termini diretti (il nuovo passe
offiirecbbe condizioni di sicurczza decisamente migliori degli attuali) che indiretti’ (ad
esempio definendolo come itinerario obbligato per il traffico commerciale pesante).

In definitiva si chiede di abbandonare I'ipotesi di un potenziamento in sede delia SP.6, cos"i;nso,
di rilevante bupatto ambientale ¢ di scarsa efficacia ¢ sicurezza, per adottare un nuovo
tracciato (vedi schema allegato) parallelo di adeguate caratteristiche, impostato su dijuna
nuova rotatoria realizzata sulla via Modcena all'altezza di via di Penzale, Va anche garantita la
connessione diretta con il casello, eliminando I'ipotesi di utilizzo della via Monsignor di Sotto.

Si fa presente inoltre che con Pinnesto di tale viabilitA sulla Via Modena, all’altezza del
Penzale, potrebbe garantive un futuro collegamento diretto ¢ preferenziale del casello con la

zona industriale pitt importante dell’ Altoferrarese (VM, ex Oerlikon). ‘




OSSERVAZIONE N. 3

OGGETTO: RISOLUZIONE DEL COLLEGAMENTO SP 13 - SP 34
TRAMITE CONNESSIONE DIRETTA

L’osservazione riguarda la viabilita complementare all’ Autostrada Regionale, in particolare la
connessione tra la SP 13 Casumaro — Pilastrello ¢ la SP 34 Sant’ Agostino Buonacompra. Si prevede
fa realizzazione della connessione tramite il ricorso ai due rami della viabilitd esistente
(collegamento  Buonacompra\Sant’Agostino altraverso Via Pedagna a sud; collegamento
Buonacompra\Cento attraverso Via Bondenese\SP13). 'Si chiede pertanto idi risolvere il
collegamento tra la SP 13 ¢ la SP 34 con la realizzazione di un nuovo tratto di strada, a carico della
societd concessionaria, che metta in collegamento diretto i dlie assi viari, Vedi fig. 9 (csempio)
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La proposta di modifica ¢ volta a evitare I’aggravio decl volume di tratfico nel centro abitato di
Buonacompra, che sarehbe inevitabilmente coinvolto dal passaggio dei mezzi (anche pesanti) in
enfrata e uscita dalla futura Autostracda Regionale, aventi la loro destinazione non solo nel Comunce
di Cento ma anche quello di Sant’ Agostino. 11 collegamento passante per il centro abitato infatti gia
allo stato attuale costituisce un particolare elemento di criticitd relativa al volume di traffico.

A questo va aggiunto un notevole elemento di vulncrabilita che riguarda il ceniro abitato di
Buonacompra, attualmente compromesso dalle conseguenze dei recenti eventi sismici, Nell’ambito
di una riqualificazione generale dell’abitato si ritiene dunque che prevedere il passaggio di duc
correnti di traffico summenzionate sia una previsione in netto contrasto con i futuri interventi di
ricostruzione del centro abitato, che non avranno il solo intents di ripristinare la funzionalita degli
edifici ma anche quella di riqualificare Pintera area wbana. Da tenere in considerazione inoltre la
presenza della chiesa di San Matrtino proprio sulla SP 13 in questione, gravemente danneggiata dal
sisma.




|

presenza delia chiesa di San Martino proprio sulla 8P 13 in questione, gravemente danneggiata daI'
sisma,

Si ritiene quindi che la realizzazione di un tratto di strada di collegamento diretto tra le due
provinciali salvaguarderd il centro di Buonacompra dall’aumento del volume di traffico e ne
agevolerd la ricostruzione/riqualificazione,

o In ultima analisi si segnala un possibile etrore nei documenti del progetto definitivo dove

viene denominata apparenlemente in maniera errata la SP 46 (Via Maestra Grande) in SP 43}!
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