









Cuneo 7 luglio 2003

Alla Regione Piemonte –Direzione Tutela e Risanamento Ambientale

Al Ministero per i Beni Culturali e Ambientali 

Al Ministero dell’Ambiente e Tutela del Territorio

OSSERVAZIONI sul progetto preliminare e connesso studio di impatto ambientale presentati da Ente nazionale per le strade  (a cura di S.I.TRA.CI. Cuneo) per la 

TANGENZIALE di Cuneo – 1° lotto funzionale. 

I sottoscritti cittadini residenti in Cuneo, avendo esaminato, nel contesto degli Elaborati Generali del progetto, la Relazione Tecnico-illustrativa (G.1), premettono quanto segue:

1. al progetto in pubblicazione non può applicarsi ovviamente la disposizione prevista dall’art. 1 della Legge delega 21 Dicembre 2001, n° 443 (nota come Legge obiettivo), là dove stabilisce riforma delle “procedure per la valutazione di impatto ambientale (VIA) e l’autorizzazione integrata ambientale, limitatamente alle opere di cui al comma 1 etc.”.

2. di conseguenza un’infrastruttura impattante come quella in oggetto deve risultare specificamente provvista di apposito Studio di VIA, secondo la direttiva 85/337/CEE e nel rispetto dei D.P.C.M. 1988 che l’hanno recepita, pur in assenza di una legge organica nazionale di cui la Repubblica italiana è tuttora priva. Tale carenza è, come risulta acclarato, imputabile a responsabilità diverse; non può comunque essere surrogata da provvedimenti legislativi delle singole Regioni.

Le dodici pagine della Relazione tecnico-illustrativa risultano in effetti viziate in sintesi da inesattezze, imprecisioni, approssimazioni, omissioni ed errori, tali da risultare in complesso inadeguate e per molti versi inaccettabili quali termini di confronto dialettico.

I sottoscritti, avendo diritto di presentare oltre ad osservazioni anche istanze e proposte, premettono quindi la seguente formale richiesta all’ Ente responsabile del progetto: sia assegnato quanto prima ad uno Studio competente, se possibile (per ragioni di risparmio della spesa pubblica) agli Uffici compartimentali o centrali dell’ANAS stessa, se adeguati, una vera, completa, organica Valutazione di compatibilità ambientale che rispetti principi, criteri e metodologie acquisite negli Stati dell’Unione Europea da ormai 18 anni.

A giustificazione di questa, certamente inusuale, ma legittima istanza-proposta, facciamo rilevare che le gravi insufficienze rilevate negli atti esaminati risultano, a nostro giudizio, imputabili a due fattori:

1. anzitutto l’arroganza e il disprezzo dell’interesse pubblico dimostrati dal potere politico amministrativo sovracomunale. Esso, avendo considerato lesivo della superiore strategia autostrada-traforo il primo progetto ANAS ottenuto dalla nuova Amministrazione del Capoluogo di Provincia, lo ha in pochi anni disinvoltamente fagocitato e fatto proprio; non solo: dopo alcuni anni, per opportunismi di finanziamento causati dagli errori progettuali dell’Autostrada Asti-Cuneo, ha ulteriormente prodotto una seconda e terza revisione del progetto facendolo diventare:

· lotto 6 del Tronco I° della Asti/Cuneo (cioè il primo segmento di una vera e propria tangenziale autostradale);

E’ seguita in data 28 marzo 2003 una dichiarazione pubblica del vertice della Provincia di Cuneo, che ha confermato essere il progetto attualmente pubblicato uno dei tasselli della autostrada Cuneo-Nizza verso il fantomatico traforo del Mercantour.

2. Secondo fattore è l’acquiescenza dell’Ente responsabile e dei progettisti agli ordini di aggiornamento progettuale ispirati dalla volontà di espansione senza limiti della rete autostradale.

Un sintetico riassunto cronologico non lascia dubbi:

1996 - progetto preliminare ENAS Tangenziale di Cuneo
(strada di IV categoria CNR) 

2 corsie 

10,50 metri

1999 - progetto di massima ENAS Tangenziale di Cuneo (III categoria)

4 corsie


18,60 metri

2003 - progetto preliminare ENAS Tangenziale di Cuneo (Categoria A (1° lotto funzionale) autostrade)

4 corsie


25,00 metri

cfr. revisioni/adeguamenti -D.M. 5-11-2001- 19.2.2002/28.2.2003/28.3/2003

Nell’arco di 6 anni circa il trasformismo progettuale promosso dalla corporazione autostradale ha quindi ostacolato od impedito una corretta VIA e provocato una congerie di carenze ed errori di cui è doveroso fornire alcune esemplificazioni:

- in ordine strutturale
è ormai banale ripetere il principio basilare della corretta valutazione di impatto: dover essa praticarsi con modalità totalizzante sull’intero progetto infrastrutturale, comprendendo le giustificazioni di piano e di programma, in particolare le compatibilità con la pianificazione territoriale e con le previsioni e determinazioni urbanistiche; inoltre le opzioni alternative; il rapporto costi-benefici etc.

In altri termini non è assolutamente accettabile che una V.I.A. sia prodotta isolatamente, separata od integrata in un progetto di fattibilità, di massima o preliminare, in modo da concernere un solo segmento (o spezzone, o lotto funzionale) dell’infrastruttura.

Ciò è avvenuto purtroppo per il progetto in pubblicazione, che assomma a circa 7551 metri di sviluppo sui 18040 complessivi dichiarati con il progetto di massima del 1999.

· in ordine formale e sostanziale
sin dal frontespizio il progetto, che ripete il titolo del 1996 e del 1999 “Tangenziale di Cuneo” aggiornandolo semplicemente con la dizione “Progetto preliminare – 1° Lotto funzionale”, appare inadeguato perché incompleto, elusivo della importante revisione realizzata nel 1999 e della successiva operata nel 2002, quindi ingannevole.

Domanda retorica: perché sul frontespizio non è stata riportata la dizione che costituisce titolo della Deliberazione del Consiglio Comunale di Cuneo, cioè Lotto 6 Tronco I° dell’Autostrada Asti – Cuneo, n° 96/2002?


D’altro canto l’intero capitolo della Relazione G.1,2 (Evoluzione del progetto) risulta assai riduttivo e colmo di imprecisioni ed inesattezze; il passaggio in particolare dalla Categoria III CNR alla Categoria A (Autostrade) a seguito dell’entrata in vigore del D.M. 5-11-2001 è giustificato come “connotazione congruente con le direttrici portanti” senza approfondimento alcuno né aggiornamento dei flussi di traffico risalenti ad un quindicennio.

Nello stesso capitolo si cita la Circonvallazione, ben sapendo che è diventata un termine mistificatorio; si fa infine cenno sommario a presunte “disponibilità economiche ancora utilizzabili per la realizzazione dell’Autostrada Asti/Cuneo” per giustificare la suddivisione del “progetto della Circonvallazione in due lotti funzionali”.

Di seguito sono riportate osservazioni, istanze e proposte relative al progetto preliminare della Tangenziale di Cuneo, I lotto funzionale, facendo esplicito riferimento  ad alcuni paragrafi della relazione tecnico-illustrativa allegata al progetto depositato in data 9 giugno 2003.

1. Premessa

Già nella premessa si danno per scontate cose che non lo sono affatto: l’analisi approfondita (che come si vedrà in seguito non è stata fatta), non evidenzia l’improrogabilità di un nuovo asse a percorrenza veloce nord-sud. I problemi di traffico, che certo esistono, sono soprattutto di tipo locale, in particolare per l’ingresso e l’uscita dall’altopiano nelle ore di punta. Il problema del traffico di attraversamento non è quindi risolubile indipendentemente dal problema del traffico di scambio con tutti i problemi connessi (parcheggi esterni, navette di collegamento ecc.). Come si evince dal PUT (che non viene preso in considerazione) tale tipo di traffico ha un peso secondario come secondaria è la componente di traffico pesante.

Per tale traffico potrebbe bastare una corretta gestione delle strade ordinarie (che ad esempio non sono neppure adeguatamente suggerite e segnalate), ovvero, laddove i dati di traffico lo richiedessero, la realizzazione di alcuni tratti o dell’intero nuovo asse nord sud con portate di servizio inferiori rispetto a quelle del progetto in discussione: si fa riferimento ad esempio ad una extraurbana di tipo C ad una corsia per senso di marcia (D.M. 5-11-2001), come riportato nel progetto preliminare del 1996 (allora si trattava di una CNR di IV categoria).

Inoltre è assolutamente inaccettabile un approccio esclusivamente infrastrutturale.

Una gestione moderna della mobilità prevede tutta una serie di strumenti per governare il fenomeno che non prevedono nuove infrastrutture. Si cerca di indirizzare la domanda di trasporto prima di incrementare l’offerta in maniera indiscriminata e semplicistica.

La mole degli studi precedenti non dimostra nulla dal punto di vista dell’urgenza dell’opera in quanto ciò che conta è la qualità e non la quantità degli studi. 

Il termine “radiale esterna” non ha molto senso. Per definizione si intende per radiale il percorso dal centro verso la periferia e viceversa. Il percorso in oggetto si configura invece come vera e propria tangenziale autostradale.

2. Evoluzione del progetto

L’analisi dei flussi di traffico nel territorio Cuneo-Borgo non è corretta.

Le direttrici di traffico non necessariamente convergono e attraversano il concentrico della città di Cuneo.

Sul lato oltre Gesso  la cosiddetta “Bovesana” svolge egregiamente il compito di drenare il traffico proveniente dal Colle di Tenda e lo farà ancora meglio quando saranno terminati i lavori di raccordo con la circonvallazione di Roccavione e Robilante. 

Sul lato oltre Stura analoga funzione è svolta dalla Strada Provinciale 41 per Vignolo che, attraverso il Ponte del Sale mette in collegamento le direttrici verso la pianura con il colle della Maddalena e quindi la Francia del Sud. Questo avviene già adesso senza passare per il concentrico di Cuneo e Borgo S.D.

Si noti che recentemente la strada è stata migliorata, con rettifiche e allargamenti, ha poche immissioni laterali, un traffico locale modesto (il territorio è scarsamente popolato). La strada dunque si presta ad accogliere il traffico di attraversamento in direzione del Colle della Maddalena, sia leggero che pesante. I volumi di traffico in questa direzione esistono ma non sono eccessivi. La sezione stradale della S.P. 41 deve quindi essere tenuta in debito conto, presentando una portata non trascurabile, forse sufficiente per smaltire le attuali richieste in presenza di ulteriori ammodernamenti tali da superare il nodo di Madonna dell’Olmo.

Il cambiamento di sezione, da CNR III a CATEGORIA A, si pone in netto contrasto con la decisione assunta dal Consiglio Comunale di Cuneo del 23 luglio 2002 con la delibera n° 96/2002.

In tale delibera la sezione indicata è la prima cioè la CNR III, molto diversa dalla categoria A (larghezza piattaforma da 18,60 m contro 25,00 m; velocità di progetto 80-100 km/h contro 90-140 km/h). Peraltro si ritiene singolare che in data 23 luglio 2002 sia stata approvata una delibera del Consiglio Comunale facendo riferimento ad una classificazione di categoria stradale superata in data 5 novembre 2001 da D.M..

Sono differenze notevoli, per cui il progetto depositato in Regione per le procedure di VIA non è quello deliberato dal Comune il 23 luglio 2002.

Nello stesso paragrafo si giustifica la scelta della Categoria A in quanto congruente con le direttrici portanti con cui si raccorda. Come vedremo meglio  in seguito questo è un assunto puramente teorico in quanto il traforo del Mercantour è un’ipotesi solo italiana che ai francesi non interessa.

5.1.1.1 Programma regionale di Sviluppo Socio-Economico

Si cita il programma regionale di sviluppo 1998-2000 che individua tra le azioni principali il collegamento Asti-Cuneo-Nizza e nuovo traforo. Si dice che il progetto preliminare è già stato definito. Evidentemente è stata utilizzata una cartografia ottocentesca, quando Nizza e il suo circondario erano italiane! Non è possibile fare dei ragionamenti su un’autostrada e un traforo tra due Stati senza citare le scelte programmatiche dello Stato confinante.

Non è corretto ignorare completamente la stagnazione dell’ipotesi progettuale del collegamento Asti-Cuneo-Nizza (a far tempo dalla Conferenza intergovernativa di Chambery dell’1-3 Dicembre 1997) ed affermare che il “progetto preliminare del nuovo traforo è già stato definito”. Tale affermazione non è veritiera. A tal proposito si ricorda che sono stati stanziati nell’esercizio finanziario 2003 circa 2.500.000 euro per ulteriori studi di progettazione del cosiddetto Mercantour. 

5.1.1.2 Piano territoriale regionale PTR

L’ultimo paragrafo è assai apprezzabile per il contenuto, ma purtroppo del tutto anacronistico :

il Parco fluviale della confluenza gesso e Stura, noto riduttivamente come Parco Fluviale di cuneo è stato sacrificato sull’altare della irrazionale, assurda, devastante e costosissima bretella autostradale Carrù A6 \ Cuneo nord ( il raccordo che ha determinato il percorso a zeta rovesciata, con 14 km di maggior percorrenza fra Asti e Cuneo)

Si ricorda brevemente che per realizzare la vasta area protetta proposta da oltre 12000 cittadini era stato costituito un consorzio comprendente l’Amministrazione Provinciale ed i Comuni di Cuneo, Bordo.S.D, Boves, Vignolo, Cervasca, Centallo, Castelletto Stura.

Fu presentata al Consiglio Regionale e per due volte riproposta una specifica proposta di legge, ma sin dal 1998 prevalse la scelta strategica dell’autostrada in ambito fluviale con i lotti 3,4 e 5 del tronco I°; è straordinario che a cinque anni di distanza da quella determinazione, lo studio di VIA per il lotto 6, disinvoltamente approvato come circonvallazione, preveda la tutela naturalistica e paesaggistica di quell’ambito fluviale.

A meno che gli uffici abbiano indicato agli estensori dello studio di impatto le sette piccole aree comprese nel Piano Preliminare del Piano regolatore generale del Comune di Cuneo ( Sant’Anselmo, Madonna della Riva, Basse di Stura…): se saranno realizzate, rappresenteranno “giardini comunali” di discutibile fruibilità, non certamente un parco.

Se questa ipotesi fosse vera, saremmo di fronte all’ennesima mistificazione compiuta ai danni dell’interesse pubblico da parte del sistema di potere autostradale.

Sta di fatto che lo studio VIA integrato nel Progetto preliminare della Tangenziale autostradale di Cuneo, anche per questa ultima annotazione deve considerarsi inattendibile.

5.1.1.3 Piano Regionale dei Trasporti e delle comunicazioni

Negli interventi previsti dal P.R.T. che vengono citati si insiste sulla realizzazione del collegamento autostradale tra Cuneo e Nizza, dunque tra Italia e Francia. Chiariamo una volta per tutte qual è l’interesse francese per tale opera.

Nel marzo 2003 il “Conseil général des Ponts et Chaussées et l'Inspection générale des Finances” hanno rimesso a Gilles de ROBIEN, Ministro dei Trasporti francese il “Rapport d'audit sur les grands projets d'infrastructures de transport.”. Nel maggio del 2003 al Parlamento francese si sono esaminate tutte le nuove infrastrutture in progetto per decidere quale promuovere, quale rifiutare e le priorità. Ebbene, la autostrada Cuneo – Nizza non è nemmeno stata presa in considerazione! 

Non si può parlare di bocciatura, non è stata neanche ammessa all’esame.

Il principale motivo per cui si insiste sulla tangenziale (il citato potenziamento del nodo di Cuneo) è l’autostrada e il traforo verso la Francia. Se queste opere non si fanno, se non sono nemmeno nella lista dei desiderabili, decade il motivo stesso della realizzazione della tangenziale. 

Non è difficile immaginare il percorso inverso: realizzare la tangenziale autostradale per poi sostenere che l’opera deve essere completata con il collegamento con la Francia. Ma le grandi opere non possono realizzarsi in questo modo, un pezzo dopo l’altro come in un puzzle. Devono affrontare un processo decisionale democratico che, trattandosi di opera transfrontaliera, coinvolga le due nazioni. Cosi non è stato.

L’errore di ortografia nel citare l’ipotesi del traforo del Ciriegia (non Ciliegia), di per sé banale e poco degno di nota, dà la misura della scarsa conoscenza e approfondimento dei problemi della mobilità locale. Il Ciriegia era l’ipotesi precedente al Mercantour che prevedeva il passaggio nella Valle Gesso/Valle Vesubie e che è stato definitivamente cancellato nel periodo 1992/93. E’ sbagliato metterla in correlazione con il traforo del Tenda con cui non ha nulla da spartire. Il vecchio traforo del Tenda, più che centenario, necessita di una soluzione. Soluzione che ha subito gravi ritardi proprio perché si è cercato in passato di unirla al destino del traforo del Mercantour.

6. Analisi di traffico

I numerosi progetti e le indagini citati, alla fine fanno tutti riferimento ai censimenti sul traffico effettuati nel 1985/86. Si tratta di 17/18 anni fa! Oltre a essere datati nel tempo tali indagini sono antecedenti a numerose modifiche della viabilità avvenute nel frattempo. 

Fra queste ricordiamo:

- l’apertura della strada cosiddetta Bovesana

- il raddoppio del ponte di ferro sulla Bovesana verso Borgo S.D.

- la variante di Robilante-Roccavione in valle Vermenagna

- il raddoppio del ponte sul Gesso e delle corsie su Corso Savona

- l’introduzione di numerose rotatorie per risolvere le intersezioni

- il prolungamento della Bovesana verso Bombonina/futuro svincolo Asti-Cuneo

- il miglioramento e la rettifica di parte della S.P. 41 per Vignolo

Inoltre la situazione cambierà ancora, entro breve tempo, con l’apertura della cosiddetta Est-Ovest. I nuovi viadotti sullo Stura smaltiranno completamente l’accumulo di traffico sulla direttrice Caraglio-Dronero (anzi è facile immaginare che rimarrà una capacità residua non utilizzata). 

L’unico studio recente (ma che necessiterà comunque di integrazione perché finalizzato al traffico urbano e perché precedente all’apertura dell’Est-Ovest) è il PUT. del 2001. Tale studio non viene menzionato, eppure contiene dati interessanti. La percentuale di traffico pesante (4 % di cui solo un terzo circa è di attraversamento) non coincide affatto ed è molto inferiore a quella menzionata dallo studio preliminare della tangenziale (22 %).

Inoltre il PUT evidenzia la decisa prevalenza del traffico di scambio (64 % ) contro quello di attraversamento (32 %) indicando inequivocabilmente le questioni prioritarie da risolvere e  a cui dedicare le maggiori risorse. 

7.8 Quadro di spesa

La cittadinanza, frustrata da oltre venticinque anni di attesa di una vera soluzione ai problemi del traffico, non può esimersi da una breve osservazione circa i costi previsti: la comparazione fra i due progetti (1996/2003) risalta con evidenza.

La stima dei costi del progetto in pubblicazione (primo lotto fra Ronchi e Confreria = km 7,5 circa) determina un importo pari a 97.000.000 euro.

A fine 1996 il Comune di Cuneo, soddisfatto per avere finalmente ottenuto dall’ANAS il progetto finanziabile a breve termine per l’intera variante di Cuneo-Borgo S.Dalmazzo-Roccavione con il traforo di Monserrato (sviluppo di km 17,205), annunciava che l’opera era a misura di compatibilità finanziaria, anche a totale carico dello Stato, perché di costo relativamente limitato:

il solo tratto Cuneo-Borgo con un nuovo ponte sullo Stura (escluso il traforo che avrebbe fatto parte del secondo lotto) assommava a circa 160 miliardi di Lire. 

Alla luce di queste considerazioni si ritiene che il progetto della tangenziale non abbia basi di studio valide e attendibili. Si ribadisce perciò la necessità di recedere dal progetto e procedere ad ulteriori approfondimenti.

Cuneo, 7 luglio 2003
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