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Alla c.a. del Capo del Dipartimento 

(inviata via Fax al 06/442.673.73 ai sensi dell'art. 43, 6° comma del D.P.R. 445/2000: segue invio con racc. a/r)


Al Dipartimento 

per il coordinamento dello Sviluppo

del Territorio e gli Affari Generali

del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti

piazzale di Porta Pia n. 1

00157            ROMA              (Rm)



Oggetto:
Conferenza dei Servizi del 08 maggio 2003, relativa a "Adeguamento e potenziamento del sistema autostradale e tangenziale di Bologna": memoria ex art. 10 L. n. 241/1990.

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… sono a rappresentare quanto segue.

A quanto consta, nel corso di detta Conferenza si intenderebbe definire la procedura per la presentazione a Codesto Ministro ed al CIPE del Progetto di fattibilità del cd. "Passante autostradale Nord".

Al riguardo, si fa presente quanto segue.

Tale decisione, ove assunta, risulterebbe del tutto prematura ed impropria, oltre a violare quanto previsto nell' intesa dell’agosto 2002, in cui si prevede che la proposta avrebbe dovuto essere perfezionata "nel gruppo di lavoro istituito presso il Ministero, al fine di una più puntuale valutazione dei profili ambientali, trasportistici e di incidenza sul sistema della mobilità" e avrebbe dovuto essere "recepita sull'intesa istituzionale tra Regione Emilia-Romagna e Governo ai sensi dell'art. 1 della L. 443/2001".

Si aggiunga che lo "Studio di fattibilità" predisposto dalla Regione Emilia-Romagna e della Provincia di Bologna, presentato ufficialmente il 14 aprile 2003 risulta palesemente carente e incompleto per le seguenti ragioni.

Lo Studio di fattibilità promosso dalla Regione Emilia Romagna, dalla Provincia di Bologna e dalla Fondazione Carisbo, presentato ufficialmente il 14 aprile 2003, risulta:

1.
a tutt’oggi incompleto per esplicita ammissione della Provincia di Bologna e dei tecnici che hanno collaborato alla redazione dello studio 

A testimonianza di questo:

1.1 si allega la risposta data con lettera del 28 aprile 2003 – P.G. 0073274 dalla Provincia all’avvocato Gualandi che per conto dei Gruppi spontanei ha richiesto chiarimenti e accesso agli atti relativi alla realizzazione di un nuovo tratto autostradale (passante nord) e all’approvazione del PTCP, in cui al punto n. 2, lettera a), secondo capoverso  si legge “Lo Studio di “fattibilità ambientale “ a corredo del Progetto preliminare e il Progetto Preliminare stesso non sono ancora stati predisposti interamente”;

1.2 si rimanda alla visione del sito Internet della Provincia di Bologna, nella parte dedicata allo Studio di Fattibilità ancora presentato come “Bozza”;

1.3 é a disposizione sin da ora dei partecipanti alla Conferenza di Servizi la registrazione audiovisiva dell’intera iniziativa di presentazione dello studio tenutesi presso il teatro del Comune di Budrio nella serata sempre del 14 aprile 2003, in cui il geologo incaricato di predisporre la parte relativa alla situazione idrogeologica,  ha affermato che.

· l’incarico gli è stato affidato solo alla fine del mese di marzo 2003 e in così poco tempo non è stato possibile effettuare un completo e approfondito studio e analisi comparata dal punto vista idrogeologico delle ipotesi di soluzione a confronto;

· per quanto riguarda il passante nord, una chiara indicazione del percorso proposto e una conoscenza storica e aggiornata della situazione idrogeologica della pianura (dati e mappe a disposizione), hanno consentito comunque di individuare i punti critici che, per la loro complessità,  hanno però necessità di ulteriori approfondimenti, anche per i costi che ne potrebbero derivare, stimabili in più di 10 milioni di euro;

· per quanto riguarda il passante sud, una non chiara indicazione del percorso proposto e la insufficiente disponibilità di dati e mappe della situazione idrogeologica del territorio collinare come nel caso della  pianura, ha consentito di esprimere una semplice valutazione preliminare mentre, per una più completa valutazione, occorrerebbe uno studio molto più approfonditi del territorio interessato;

1.4 Dalla lettura dello studio emergono numerose e rilevanti evidenze di incompletezza. Alcuni esempi:

a)
punto n. 1 Obiettivi e metodologia dello studio (pag. 1.1) relativa alla descrizione delle parti di struttura del lavoro, si afferma  relativamente alla seconda parte, dedicata al confronto  dell’ipotesi  Passante nord con altri tre scenari alternativi, che l’elemento centrale attorno cui ruota l’analisi comparativa  è la sola valutazione trasportistica alla quale si aggiungono, a seconda dei casi,  solo “… considerazioni riguardanti l’impatto ambientale nei diversi sottosistemi, l’assetto territoriale e questioni di carattere economico finanziario”. Peraltro, relativamente all’analisi e alla valutazione trasportistica, dallo studio presentato emerge che le stesse sono state fatte utilizzando dati NON aggiornati e NON omogenei e quindi non confrontabili che non consentono una seria analisi ponderata annuale, mensile, giornaliera e oraria. Infatti:

· il trend dei veicoli teorici equivalenti medi giornalieri sui tronchi afferenti il nodo di Bologna è stato ricavato dall’annuario statistico del Comune di Bologna e sono relativi al decennio 1990/2000 (pag. 3-13);

· la composizione del traffico annuale sul nodo di Bologna è stata fatta sulla base della matrice annuale della Società Autostrade relativa all’anno 2001 ( pag. 3-17);

-
della composizione dei flussi di attraversamento del nodo di Bologna non è citata né la fonte dei dati né l’anno di riferimento ( pagg. 3-18,3-19) e, per quanto riguarda il dato mensile del suddetto flusso di attraversamento, non essendo disponili i dati relativi al nodo di Bologna, vengono riportati i dati della barriera Milano sud relativi all’anno 2001 (pag. 3-20);

-
l’analisi del traffico giornaliero autostradale di attraversamento del nodo di Bologna è stata effettuata sulla base delle matrice annuali della Società Autostrade dell’anno 2001, mentre per la matrice giornaliera si sono utilizzati i dati della Società Autostrade di una sola giornata ma dell’anno 2000 e precisamente il 7 novembre e la matrice oraria settimanale è stata ricavata da dati forniti dalla Regione Emilia Romagna riferiti alla settimana che va dall’1 ottobre 1999 al 7 ottobre 1999 (pag. 3-21);

-
la lunghezza media di percorrenza per direttrici di attraversamento è stata calcolata su una sola giornata 7 ottobre 2000 (pag. 3-27);

-
dell’andamento mensile dei flussi del traffico autostradale di scambio con Bologna non si cita la fonte, si dice solo che è riferita a dati dell’anno 2001, ma l’andamento dei flussi giornalieri in ingresso e uscita ai caselli e l’andamento orario sono riferiti ad una sola giornata dell’anno 2000 (22 novembre 2000 da fonte della Società Autostrade) (pag. 3-30 e seguenti);

-
i transiti giornalieri complessivi sui tratti autostradali di Bologna sono riferiti sempre al 7 novembre 2000, mentre l’andamento orario dei transiti autostradali sui tratti urbani di Bologna fa riferimento ai dati relativi ad una sola giornata del 1999 (6 ottobre 1999) (pag. 3-42 e seguenti);

-
la comparazione dei dati di traffico sulla tangenziale di Bologna viene fatta tra rilievi effettuati dal Comune di Bologna il 20 maggio 1997 ed un rilievo effettuato il 5 marzo 2003, di cui non si cita la fonte, ed anche l’andamento del flusso orario sulla tangenziale è riferita alla sola giornata del 5 marzo 2003 (pag. 3-47);   

b)
punto n. 7 Analisi ambientale comparativa delle ipotesi di intervento (pag. 7-1 e seguenti) in parte riguardano quanto già richiamato al precedente punto n 1.3. Peraltro, nella comparazione dei dati relativi alla “popolazione di riferimento esposta  a livelli acustici notturni nelle ipotesi future” (le tre ipotesi considerate) e alla “popolazione residente nella fascia di due Km per ciascuna alternativa” esposta agli inquinanti atmosferici, a sostegno della ipotesi di soluzione del passante autostrade nord, si assumono dati di popolazione diversi e incongrui.. Nel primo caso, attinente l’esposizione ai livelli acustici, correttamente si assume per la ipotesi di banalizzazione solo la popolazione interessata dall’attuale percorso e per le ipotesi relative ai passanti nord e sud si sommano in entrambi i casi la popolazione interessata dall’attuale passante con le rispettive nuove popolazioni interessate (figura 7.2.7 di pag. 7-80), Nel secondo caso, attinente l’esposizione agli inquinanti atmosferici, diversamente da quanto previsto per l’esposizione ai livelli acustici, si assume per la ipotesi di banalizzazione solo la popolazione interessata dall’attuale percorso, mentre per le ipotesi  relative ai passanti nord e sud, non si somma in entrambi i casi alla popolazione interessata dai rispettivi nuovi passanti  la popolazione interessata dall’attuale percorso (scomparsa…!) (figura 7.2.18 di pag. 7- 76 e ulteriori grafici delle pagine seguenti) ;

2 incompleto da un punto di vista degli elementi su cui basare lo studio di impatto ambientale. A testimonianza di questo si richiamano le considerazioni e le raccomandazioni previste alla parte IV Indirizzi e raccomandazione per la redazione del Progetto preliminare e dello Studio di Impatto ambientale (pag. 18-1 e seguenti). A ciò si deve aggiungere la mancata considerazione di quanto espresso nel documento sottoscritto dai Sindaci dei Comuni  della pianura coinvolti dal passante nord, che si allega, il quale, oltre a ritenere indispensabili rilevanti interventi correttivi all’ipotesi del percorso, chiedono forti e ampi interventi di mitigazione ambientale, allo stato del tutto inesistenti. In altri termini, già in presenza di precise richieste da parte dei Soggetti istituzionali direttamente coinvolti lo studio si limita ad indicare la necessità di ulteriori approfondimenti, senza considerarne le ricadute da un punto di vista progettuale ed economico-finanziario.

3.
incompleto da un punto di vista dell’analisi economica finanziaria. A testimonianza di questo si richiamano le considerazione contenute al cap 16.1.3 Possibili limiti del lavoro (pag. 16.3 e seguenti) in cui nel penultimo capoverso si afferma che il “…lavoro svolto è basato sui dati e sulle informazioni storiche e prospettiche desunte dal gruppo di lavoro. Non è stata svolta alcuna verifica indipendente, o controlli di altro tipo, sui dati e sulle informazioni ottenute e, pertanto non si esprime alcuna opinione o altra forma di giudizio sulla loro accuratezza, correttezza o completezza …”.   

4.
L’elemento più MACROSCOPICO di incompletezza dello studio di fattibilità è che NON si tiene conto dei dati e dello studio degli effetti positivi degli obiettivi trasportistici integrati derivanti dall’applicazione delle scelte e delle azioni previste dal PRIT del 1998 (potenziamento ferroviario, completamento della viabilità complementare,ecc.). Rispetto a questi elementi basterebbe richiamare i dati contenuti sia nel progetto della Società Autostrade relativo all’intervento di potenziamento a tre corsie della A14 nel nodo bolognese, sia nel documento denominato “Approfondimenti conoscitivi, studio di fattibilità e linee di riferimento progettuali per il potenziamento del sistema autostradale-tangenziale di Bologna (relazione tecnica)”, commissionato dalla Regione Emilia-Romagna; ipotesi letteralmente scomparse dallo studio presentato dalla Provincia di Bologna. Questi due progetti, confluiti in un’unica ipotesi, quella dello studio commissionato dalla Regione, evidenziano come l’applicazione degli obiettivi previsti dal PRIT ’98 e l’adeguamento ed il potenziamento delle uscite della tangenziale di Bologna, consentirebbero una diminuzione dei carichi di mobilità, come conseguenza dell’applicazione del PRIT ed una maggiore fluidità nel disimpegno dell’asse tangenziale, come conseguenza dell’intervento sulle uscite. In questo caso il non considerare tutte le ipotesi in campo, deve  necessariamente essere assunto dalla Conferenza di Servizi come un’incompletezza rispetto alle diverse possibili soluzioni del nodo  autostradale e tangenziale di Bologna.

5.
Infine lo studio risulta incompleto secondo quanto previsto per gli studi di fattibilità dal documento adottato l’8/03/2001 dai Presidenti delle Regioni e delle Province autonome, in conformità con quanto previsto dagli standard comunitari. In particolare lo studio realizzato dalla Provincia non affronta alcuni di quelli che il citato documento ritiene “argomenti chiave” da sviluppare in ogni studio di fattibilità, come ad esempio la convenienza economica e sociale, ossia la quantificazione degli “effetti esterni dell’opera”, tra cui possibili danni alla salute. 

*   *   *

Tutto ciò premesso, si INVITA FORMALMENTE Codesto Dipartimento, in qualità di soggetto che ha indetto la Conferenza di servizi a NON  adottare atti e/o decisioni che risulterebbero premature e improprie (e, conseguentemente, illegittime) con riferimento al cd. "Passante Nord" e, in ogni caso, a considerare queste “osservazioni” ai sensi e per gli effetti di cui all’ art. 10 della L. n. 241/1990.

In ogni caso, si formula fin d'ora richiesta di accesso ai verbali della Conferenza di Servizi del 08 maggio p.v. (ed eventuali prolungamenti) e ciò ai sensi e per gli effetti di cui agli artt. 24 e ss. L. n. 241/90, dell'art. 10 del TU n. 267/2000 e dell'art. 3 del D.Lgs. 39/97 (diritti di accesso alle informazioni in materia ambientale).

Distinti saluti.
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