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Al PRESIDENTE della Giunta Provinciale della

PROVINCIA di BOLOGNA

BOLOGNA




e p.c. al PRESIDENTE della Giunta Regionale della 

REGIONE EMILIA – ROMAGNA

Viale Aldo Moro n. 30 

BOLOGNA

Oggetto:
Osservazioni e contestuale diffida relative alle decisioni da assumere con riferimento al cd. “Studio di fattibilità” di cui alla delibera di G.P. n. 172 del 23.04.2003.
I sottoscritti cittadini, sia in nome proprio che in nome e per conto del “Coordinamento dei Gruppi spontanei” dei Comuni di Castenaso, Budrio, Ozzano dell'Emilia, Granarolo, Castelmaggiore, Bentivoglio, Calderaia di Reno, etc… rappresentati ed assistiti ai fini del presente atto dall’Avv. Federico Gualandi nel cui Studio in Bologna, via Marconi n. 20, eleggono domicilio, sono a rappresentare quanto segue.

La procedura con la quale si è pervenuti a redigere la “Studio di fattibilità” oggetto della delibera di G.P. n. 172 del 23 aprile 2003 presenta gravissime carenze e illegittimità, che si intendono di seguito evidenziare con una sintetica ricostruzione dei passaggi “salienti” della vicenda.

1. Il “Documento preliminare” che la Provincia ha presentato, non prevedeva, in alcun modo, la soluzione del cd. “Passante Nord”, dato che, in coerenza con il PRIT ’98, la viabilità di pianura era rappresentata dalla cd. “Grande Trasversale” e dal suo necessario completamento con le altre opere previste. Su questo (e solo su questo) i vari Consigli comunali hanno dato mandato ai propri rappresentanti ai sensi dell’ art. 14, 6° comma della L.R. n. 20/2000.

2. In data 02 febbraio 2002, il Presidente della Provincia, prof. Vittorio Prodi ha sottoscritto una specifica Convenzione con la Società Autostrade per l’ampliamento a 3 corsie del tratto autostradale dell’Autostrada A/14 in corrispondenza della Tangenziale di Bologna. Detta Convenzione fa seguito all’Accordo del 10.09.2001 tra Autostrade, Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti, ANAS e Regione Emilia – Romagna e sono il risultato di una serie di incontri iniziati fin dal 1997 e che hanno condotto a soluzioni progettuali ad uno stadio assai avanzato (progettazione definitiva), e che ora si vorrebbe buttare “a mare” con un palese dispendio e spreco di mezzi e risorse;

3. Nella Conferenza di pianificazione del 31 maggio 2002, fa “irruzione nel dibattito” (per usare le espressioni dell’Assessore Raboni) il cd. “Passante Nord”, soluzione che dovrebbe rappresentare la “panacea” per ogni problema. E’ peraltro importante sottolineare che fin dal 31.05. 03 emerge evidente che: a) il Passante Nord non è conforme al PRIT (infatti viene espressamente indicato come soluzione che risolva “lo scarso realismo dell’ipotesi del Piano Regionale Integrato 98/2010”); b) sul medesimo non vi è stato alcun confronto istituzionale cosicché i rappresentanti delle varie Amministrazioni non erano in alcun modo legittimati ad esprimersi (cfr. art. 14, 6° comma della L.R. n. 20/2000); c) risulta in palese contrasto con gli specifici impegni assunti qualche mese prima (08.02.2002) dalla Provincia di cui si è detto. Viene comunque avvertita la necessità di costituire un “Tavolo istituzionale – Regione, Provincia e Comuni”. 

4. Il 01 luglio 2002, viene redatto il verbale conclusivo della Conferenza di pianificazione. In tale occasione si precisano le caratteristiche del tracciato (circa 44 kilometri) e si stabilisce che del “Tavolo istituzionale” farà parte solo il Comune capoluogo (?!). Il rappresentante del Comune di Bologna, nel suo lungo intervento evidenzia tutte le illogicità e le incongruenze di tale “modus procedendi”, sottolineando come: a)“la proposta della realizzazione di un’autostrada di pianura non è presente nei documenti iniziali della Conferenza, e inserita strada facendo con margini di approssimazione abbastanza incerti” b) “sul tavolo ci sono tre proposte equivalenti da analizzare e da valutare, rispetto alle quali nessuno è in condizione di dire che c’è una soluzione definitiva”; c) “la realizzazione di un’autostrada in pianura lungo i percorsi proposti induce e favorisce, nell’immediato e nel medio e lungo periodo, una serie di trasformazioni territoriali delle aree di pianura di carattere marcatamente urbanizzato”. L’Assessore Rabboni, a conclusione dei lavori afferma che “per quanto riguarda l’Autostrada, la proposta è quella di confrontare le ipotesi che sono in campo nell’ambito del Tavolo Regione, Provincia e Comune, con il vincolo di assoggettarsi alla proposta che risulterà convincente ed efficace sia dal punto di vista trasportistico che dal punto di vista territoriale. Per arrivare a questa soluzione bisogna mettere in comparazione tra loro le diverse proposte in campo”. Il rappresentante delegato della Società Autostrade “ribadisce che Autostrade ha pronto e finanziato il progetto di cui alla Convenzione del 08.02.2002, firmata anche dal Presidente della Provincia di Bologna, prof. Vittorio Prodi. Tale intervento appare in contrasto con quanto inserito nell’ allegato 2 ddel documento di cui si discute oggi”.

5. In data 08 Agosto 2002, viene sottoscritta la tanto “sbandierata” intesa tra il Ministro ed i Rappresentanti di Regione, Provincia e Comune. Tale intesa NON ha alcun valore e forza giuridica, dato che – a quanto consta – non risulta preceduta dai necessari provvedimenti deliberativi (delibere di Consiglio) che, sia ai sensi dello Statuto regionale che ai sensi del D. Lgs, n. 267/2000, sono imprescindibili, trattandosi di competenze affidate a detti Organi. Analogamente, l’intesa – laddove afferma che “è fondamentale procedere alla realizzazione di un nuovo passante autostradale a nord”, rappresenta una palese violazione del preciso impegno che la Provincia aveva assunto di confrontare tutte le diverse soluzioni in campo”. 
6. Nel dicembre 2002, sulla base di un asserito intervento della Società Autostrade (di cui in realtà non vi è traccia), viene modificato il tracciato presentato nella Conferenza di servizi del 01 luglio 2002, dato che il tracciato diviene assai più corto (40 Km) con modifiche estremamente significative (non inizia più in località “La Muffa”, ma a Lavino di Mezzo e passa a nord di Budrio anziché a sud). Che tali modifiche non siano imputabili alla Società Autostrade lo dimostra la lettera del 23 dicembre 2002 prot. 006994/02 laddove chiede agli Enti in indirizzo (Regione, provincia, Comune, etc..) di dare soluzione ad alcune importanti questioni propedeutiche preliminari (ottenere il consenso della U.E (!!) all’estensione della concessione di Autostrade alla realizzazione e gestione del Passante; ottenere un atto formale dell’ANAS che richieda di abbandonare il progetto di terza corsi sull’A14 in zona Bologna per sostituirlo con il Passante Nord; ottenere un atto aggiuntivo della convenzione ANAS / Autostrade per la copertura finanziaria dell’ opera). Si tratta di questioni di fondamentale importanza per una corretta riuscita dell’ opera, in gran parte – ad oggi – irrisolte (si pensi alle possibili obiezioni dell’UE). Pressoché contemporaneamente viene presentato il cd. “Documento dei Sindaci”, nel quale oltre ad esprimersi perplessità circa il mancato o insuffciente coinvolgimento delle popolazioni interessate, si afferma che si ritengono indispensabili rilevanti interventi correttivi del tracciato oltre a forti ed ampi interventi di mitigazione ambientale. 
7. Nel febbraio 2003 viene adottato il PTCP, che prevede una ipotesi di “Passante Nord” in palese contrasto con il PRIT. Che tale contrasto sussista lo afferma lo stesso PTCP laddove (punto 2.2.2. “Sul nodo autostradale / tangenziale), dopo aver ricordato come il PRIT preveda la cd. “Grande Trasversale” afferma a chiare lettere: “La seconda ragione traeva fondamento dalla considerazione, inconfutabile, della scarsa realizzabilità della Grande Trasversale, così come concepita dal PRIT”. E’ interessante altresì rilevare che il Passante Nord viene sostanzialmente prescelto per ragioni cd. “economiche” e cioè per “coinvolgere Società Autostrade” nell’ investimento . Si ignora completamente (o si finge di non ricordare) che la stessa Società Autostrade ha espresso numerosi (e fondati dubbi) circa la possibilità (fortemente osteggiata dalla UE) di poter realizzare e gestire l’opera senza gara.

8. In marzo / aprile 2003, viene commissionato il cd. “Studio di Fattibilità ambientale” su di un tracciato che è palesemente DIFFORME da quello adottato con il PTCP (?!). Non solo. Nonostante la Provincia avesse apertamente dichiarato che tale “Studio” serviva per mettere in comparazione le diverse proposte, come si desume dalla presentazione dello Studio sul sito internet della Provincia, lo Studio “dovrà, in altre parole, provare scientificamente che l'ipotesi di un passante a nord è la migliore soluzione per risolvere il problema della mobilità bolognese; allo stesso tempo sarà poi la base per l'elaborazione del progetto preliminare che dovrà essere presentato al CIPE entro il 30 giugno 2003". Si tratta di una “pregiudiziale” gravissima, che inficia in radice i risultati dello Studio stesso, dato che invece di metter a confronto (seriamente) le diverse soluzioni possibili, si è scientificamente (?!) operato per dimostrare che la soluzione prescelta era migliore delle altre. Tutto ciò senza considerare che non si comprende come la Provincia possa aver disposto e finanziato uno “Studio di fattibilità” su di un tracciato che non è quello adottato dal PTCP,e che, pertanto, non trova supporto né giustificazione in alcun precedente atto di pianificazione e/o programmazione. Anche a tale riguardo, riteniamo che sussista un indubbia responsabilità “erariale” per chi tale “Studio” ha commissionato.

*
*
*

Tutto ciò premesso e considerato sono evidenti le gravissime illegittimità e carenze da cui risulta affetto tutto il percorso che ha condotto alla adozione del PTCP (per quanto attiene specificatamente alla previsione del “Passante Nord”) ed alla predisposizione dello “Studio di Fattibilità”. Il percorso delineato, illogico ed incongruo, non ha consentito, in alcun modo, né alle Amministrazioni interessate di esprimersi compiutamente (a quanto consta, nessun Consiglio comunale ha potuto deliberare al riguardo), né ha consentito un efficace contraddittorio con gli stessi cittadini interessati, il confronto con i quali è avvenuto “a giochi fatti”. Tutto ciò senza considerare la difficoltà derivante nel valutare soluzioni sempre nuove ed indefinite, che si sono succedute nel giro di pochi mesi. In effetti, in poco più di un anno, i cittadini hanno appreso della esistenza di ben 4 tracciati differenti (?!).

Ciò premesso, con la presente che segue ed integra le osservazioni già presentate dai “Comitati spontanei” in data 14 giugno 2003, si DIFFIDA formalmente Codesta Amministrazione dal voler approvare e dare seguito ad una soluzione progettuale che presenta i vizi e le carenze sopra delineate.

Si preavverte fin d’ora che in ipotesi contraria, i sottoscritti cittadini procederanno a tutelarsi in tutte le competenti Sedi giudiziarie (penali, amministrative e contabili), nei confronti di una scelta che essi ritengono in palese contrasto con tutti i principi che dovrebbero presiedere ad una corretta realizzazione di un’opera pubblica (imparzialità, trasparenza, partecipazione, conformità agli strumenti pianificatori superiori, etc…). 

Distinti saluti.

FG/mgc
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