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oggetto:
osservazioni alla richiesta di pronuncia di compatibilità ambientale sul progetto preliminare di autostrada a12  rosignano- civitavecchia, ai sensi del d.lgs. 20 agosto 2002, n. 190 e dell’art. 6 della legge 8 luglio 1986, n. 349.

Si allegano alla presente le Osservazioni critiche allo Studio di Impatto Ambientale del progetto preliminare in oggetto. 

Per quanto espresso in questo allegato, si richiede che:

a) la Commissione speciale VIA, in applicazione dell’art. 20 comma 2 del D.Lgs. 190/02, valuti come incompleta la documentazione presentata dal soggetto proponente e attivi la procedura di cui ai commi 2 e 3 dell’art. 20 del D.Lgs 190/02;

b) il Ministro dell’Ambiente e della tutela del territorio, in conformità con quanto previsto dal DPR 14 marzo 2001 e nel pieno rispetto della Direttiva 2001/42/CE, applichi la procedura di Valutazione Ambientale Strategica (VAS) al progetto autostradale della Rosignano-Civitavecchia, in coerenza con obiettivi di sostenibilità ambientale e di riequilibrio modale, selezionando le priorità in un quadro coerente di tutela ambientale ed effettuando una valutazione integrata che tenga conto del traffico nord/sud, delle alternative costituite dal trasporto via mare e ferroviario, nonché degli investimenti in corso sulla rete autostradale interessata dall'intervento;

c) comunque, sulla base della documentazione che compone il SIA, gli organismi preposti al parere si pronuncino negativamente.

Sen. Anna Donati – Gruppo Verdi - L'Unione 

Senato della Repubblica

Roma, 5 agosto 2005

	Sen. Anna Donati

Gruppo Verdi-L'Unione

Senato della Repubblica

06/67063132 – a.donati@senato.it


Segue in allegato “Osservazioni critiche allo Studio di Impatto Ambientale del progetto preliminare in oggetto, sottoposto a Valutazione di Impatto Ambientale”.




Osservazioni critiche allo Studio di Impatto Ambientale 

del progetto preliminare di autostrada A12 Rosignano-Civitavecchia ed allegato Studio di Impatto Ambientale

Elaborate da:

prof.ssa Maria Rosa Vittadini
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Sen. Anna Donati

Roma, 5 agosto 2005

Osservazioni critiche al progetto preliminare di autostrada

A12 Rosignano-Civitavecchia ed allegato Studio di Impatto Ambientale

Le ragioni in sintesi per cui chiediamo alla Commissione VIA di esprimere un parere negativo sul progetto preliminare dell'autostrada A12 Rosignano-Civitavecchia

1 -  Illegittimità della procedura VIA adottata dalla SAT S.p.A.

Con questo capitolo si vuole sottolineare la procedura illegittima ed anomala attuata dalla SAT S.p.A. che ha presentato il progetto di una nuova autostrada, nel tratto tra Montalto di Castro ed Orbetello, prevedendo due varianti alternative ed equivalenti, senza scegliere un tracciato sulla base di adeguate motivazioni, come prescrive la normativa vigente.

2 - Assenza della Valutazione Ambientale Strategica (VAS) prevista dal PGTL e dalle Direttive Europee sul corridoio tirrenico

E' dal 21 luglio 2004 che la direttiva 2001/42/CE è divenuta pienamente obbligatoria, ma non viene recepita ed applicata in Italia, mentre sarebbe indispensabile per selezionare gli investimenti e misurarne la coerenza con obiettivi di riequilibrio modale e sostenibilità ambientale. E' lo strumento di valutazione strategica che consentirebbe di scegliere tra cabotaggio, ferrovia, adeguamento Aurelia e nuova autostrada da parte del decisore pubblico.

3 - Mancato confronto con il progetto ANAS di “adeguamento dell’Aurelia a tipologia autostradale”

Il progetto preliminare presentato dalla SAT non confronta il tracciato proposto con una valida alternativa costituita dall'adeguamento e dalla messa in sicurezza della Strada Statale Aurelia, di cui peraltro esiste già il progetto redatto dall'Anas, al fine di comparare le due soluzioni ed identificare quella più appropriata.

4 - Discontinuità funzionale e arretratezza tecnologica del progetto SAT S.p.A.

Il progetto elaborato dalla SAT S.p.A prevede un sistema di esazione aperto a barriera a Nord (nel tratto in cui si sovrappone alla variante Aurelia) mentre, nel tratto Sud (dove si realizza una nuova autostrada), propone invece il sistema chiuso a casello. Un sistema, quest'ultimo, oramai obsoleto alla luce delle nuove tecnologie disponibili, che comporta un impatto sulla viabilità locale rilevante ed un maggior consumo di territorio, proprio in una delle aree più integre della Maremma.

5 - L'Autostrada della Maremma è in contrasto con gli obiettivi di riequilibrio modale del Piano generale dei Trasporti e della Logistica richiamati nel SIA

Il progetto, alimentando la crescita del traffico su strada, non rispetta gli obiettivi di riduzione delle emissioni in atmosfera, non rispetta gli impegni assunti con il protocollo di Kyoto e, non sostenendo il riequilibrio modale a favore del cabotaggio e del trasporto ferroviario, non rispetta gli obiettivi già fissati dal PGTL del 2001.
6 - Uno studio trasportistico che non dimostra l'utilità dell'Autostrada

Questo capitolo dimostra in modo inequivocabile che l'adeguamento dell'Aurelia è l'unica soluzione, anche per il futuro, del corridoio tirrenico. A questa conclusione si è giunti partendo proprio dagli stessi dati forniti dalla SAT: il traffico odierno (17.000 veicoli/giorno) e quello previsto in crescita al 2010, 2020 e 2030 (arrivando a circa 30.000 veicoli/giorno). A questi numeri deve essere sommata una quota di traffico aggiuntivo che la SAT propone di attrarre da altre direttrici (equivalente a circa 15.000-20.000 veicoli/ giorno nel 2030) e che dovrebbe giustificare la nuova autostrada. Ma i tentativi messi in atto per "riempire" l'autostrada sono non solo inadeguati ma anche non desiderabili: ad esempio, non è logico ed opportuno ridurre l'Aurelia tutta a due corsie poiché comporterebbe un ingiustificato spreco di risorse pubbliche appena investite. Parimenti, non è desiderabile fare concorrenza alla Autostrada del Sole, su cui sono in corso ingenti investimenti, per far diventare anche la Maremma un corridoio di transito Nord/ Sud delle merci su strada.

7 - La valutazione delle esternalità nell’analisi costi/benefici non è corretta

In questo capitolo si specifica che l'analisi delle esternalità effettuata non è corretta perché prende in considerazione coefficienti non realistici di occupazione dei veicoli e non viene confrontata con alternative sostenibili, ma esclusivamente con il risparmio di chilometri indotto dall'utilizzo della nuova autostrada alternativa alla Dorsale Centrale. In pratica, non fa i conti con la crescita assai sostenuta del traffico complessivo che la SAT S.p.A prende a riferimento per dimostrare l'utilità futura dell'Autostrada.

8 - L'Unione Europea vuole più ferrovie e cabotaggio, non autostrade

In questa parte delle Osservazioni si illustrano le priorità della strategia della Commissione Europea nella politica dei trasporti e delle infrastrutture, che punta con decisione sulle Autostrade del Mare, sul trasporto ferroviario e non sostiene la realizzazione di nuove autostrade, come quella proposta nel progetto preliminare.

9 - L'assenza di un quadro finanziario di riferimento: chi paga l'autostrada? 

Con questo approfondimento si è voluto mettere a fuoco i problemi economici e finanziari che non vengono affrontati dalla SAT S.p.A, che non spiega dove saranno reperiti i 2,5 miliardi di Euro, peraltro ampiamente sottostimati, per realizzare l'infrastruttura. Scarse le risorse pubbliche, scarsissime le risorse da pedaggio per un'opera non contenuta nel Piano Finanziario di Autostrade per l'Italia S.p.A., proprietaria della SAT. Questa incognita finanziaria dovrebbe indurre anche una revisione del progetto, considerato che la quota di risorse pubbliche che lo Stato dovrebbe investire nella nuova autostrada a pedaggio è comunque superiore ai fondi pubblici indispensabili per adeguare la Strada Statale Aurelia. 

10 - Le incongruenze e lacune dello Studio di Impatto Ambientale

In questo capitolo vengono sottolineate nel dettaglio le incongruenze e le lacune relative al metodo utilizzato per l'elaborazione dello Studio di Impatto Ambientale allegato al progetto, come, ad esempio, la proposta di due tracciati equivalenti ed alternativi, senza l'indicazione puntuale di un tracciato ottimale e, soprattutto, il rinvio al progetto definitivo della soluzione di numerose criticità (impatto su suolo e sottosuolo, ambiente idrico, zone di protezione, perdita di terreno agricolo, cantierizzazione, paesaggio), ovvero, come è noto, quando i cittadini non avranno più il diritto di esaminare il progetto e di presentare le relative osservazioni critiche.

11 - L'impatto ambientale negativo dell'autostrada Rosignano-Civitavecchia

In questo esteso capitolo si rappresentano i principali impatti negativi che il progetto, anche sulla base dei dati e delle informazioni contenute nello stesso SIA, produce sull'ambiente antropico e idrico, su quello naturale, sul paesaggio, sul patrimonio archeologico e sul consumo di suolo. Tutti elementi che oggi caratterizzano in positivo l'ambiente e le attività in Maremma, un'area su cui, non a caso, gravano estesi vincoli di protezione ambientale e paesaggistica e caratterizzata da produzioni agricole di elevata qualità e tipicizzazione locale.

12 - La Valutazione di Incidenza su zone SIC, ZPS e l'analisi delle interferenze di progetto

Il SIA non considera adeguatamente gli impatti negativi derivanti dalla realizzazione della nuova autostrada sulle numerose "Zone di Protezione Speciale" o sui "Siti di Interesse Comunitario", come documentato nel presente capitolo.

13 - Impatti di cantiere sottostimati ed un progetto preliminare incompleto

Conclude questo lavoro, un capitolo dedicato agli impatti della cantierizzazione, che vengono sottostimati nella movimentazione dei materiali di scavo e di recupero, che rinvia ad una fase successiva l'identificazione esatta dei siti di cantiere (che dovranno stare in un raggio di 35 km dall'opera) e che graverà proprio sulla attuale Strada Statale Aurelia l'incremento dei flussi di TIR indispensabili per la movimentazione dei materiali. Inoltre, non vengono fornite previsioni in termini di incidentalità (già oggi così elevata) sulla SS1 Aurelia. Allo stesso modo si motivano, sulla base della normativa vigente sulla progettazione, le gravi carenze del progetto preliminare presentato dalla SAT S.p.A...

Per tutte queste ragioni si richiede che:

a) la Commissione speciale VIA, in applicazione dell’art. 20 comma 2 del D.Lgs. 190/02, valuti come incompleta la documentazione presentata dal soggetto proponente e attivi la procedura di cui ai commi 2 e 3 dell’art. 20 del D.Lgs 190/02;

b) il Ministro dell’Ambiente e della tutela del territorio, in conformità con quanto previsto dal DPR 14 marzo 2001 e nel pieno rispetto della Direttiva 2001/42/CE, applichi la procedura di Valutazione Ambientale Strategica  (VAS) al progetto autostradale della Rosignano-Civitavecchia, in coerenza con obiettivi di sostenibilità ambientale e di riequilibrio modale, selezionando le priorità in un quadro coerente di tutela ambientale ed effettuando una valutazione integrata che tenga conto del traffico nord/sud, delle alternative costituite dal trasporto via mare e ferroviario, nonché degli investimenti in corso sulla rete autostradale interessata dall'intervento.

c) comunque, sulla base della documentazione che compone il SIA, gli organismi preposti al parere, si pronuncino negativamente sul progetto preliminare ed allegato SIA

Osservazioni critiche allo Studio di Impatto Ambientale del progetto preliminare di autostrada A12 Rosignano-Civitavecchia ed allegato Studio di Impatto Ambientale

Le ragioni dei Verdi per la richiesta di parere negativo sulla compatibilità ambientale del progetto.
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(per i capitoli da 1 a 9)

1.
Illegittimità della procedura VIA adottata dalla SAT S.p.A.

La realizzazione dell'autostrada Rosignano-Civitavecchia è stata inserita nel 2001 tra le opere strategiche previste dalla Delibera del CIPE del 21 dicembre 2001 e, in data 8 luglio 2005, è stata avviata la procedura pubblica per la richiesta di compatibilità ambientale dell’Autostrada Tirrenica A12 nella tratta Rosignano– Civitavecchia, ai sensi degli artt. 17 e seguenti del D.Lgs. n. 190/2002.

Come si legge dal testo dell’Avviso al pubblico, lo Studio di Impatto Ambientale elaborato dalla Società Autostrada Tirrenica S.p.A, quale concessionaria dell'ANAS S.p.A per la realizzazione dell'opera stessa, individua due soluzioni per il tracciato autostradale senza sceglierne una in particolare: vengono, infatti, descritte due diverse proposte di tracciato, senza che il proponente effettui alcuna scelta sulla base dell'effettiva valutazione degli impatti.

A tale proposito è da segnalare che, in tale documento, la SAT SpA riporta l'anomalo comportamento del Ministero dell'Ambiente e della Tutela del Territorio: infatti, a seguito della richiesta da parte dell'ANAS SpA di attivazione della procedura di "scoping" per selezionare il tracciato a minore impatto tra i due proposti, da effettuare prima di intraprendere l'iter previsto dall'articolo 3, comma 4, del D.Lgs. 190/2002, il Ministero ha escluso la possibilità di applicare questa procedura. Conseguentemente, l'ANAS SpA ha invitato la SAT S.p.A a porre in essere le misure necessarie per pervenire all'esecuzione dell'intervento attivando l'iter di cui all'articolo 3, comma 4, del D.Lgs. 190/2002 per l'avvio della procedura di valutazione di impatto ambientale sul progetto preliminare contenente entrambe le alternative di tracciato.

La procedura brevemente descritta presenta evidenti motivi di contrasto con la normativa comunitaria in materia di Valutazione di Impatto Ambientale (Direttiva 85/337/CEE, così come integrata e modificata dalla Direttiva 97/11/CE), ma anche con la procedura prevista dal D.Lgs. n. 190/2002 (con riferimento ai contenuti e alle norme tecniche per la procedura VIA nazionale contenuti nel DPCM n. 377/1988 e nel DPCM 27 dicembre 1988, richiamati all’art. 17, comma 1 del D.Lgs. n. 190/2002). 

Tali norme stabiliscono, infatti, che il progetto preliminare e il relativo studio di impatto ambientale siano riferiti ad un'unica soluzione progettuale di cui deve essere fornita la giustificazione tecnica ed ambientale da confrontarsi con l'"alternativa zero" e con varianti progettuali ritenute una peggior soluzione dal proponente.

In particolare, appare opportuno segnalare che gli elaborati prodotti dal committente:

· non presentano un unico e completo progetto da sottoporre a valutazione di impatto ambientale e non individuano la soluzione a minor impatto, ma propongono più ipotesi di tracciato con “soluzioni che si trovano in competizione” (pag. 24 della "Sintesi non Tecnica" dello Studio di impatto ambientale);

· non presentano uno studio, anche sommario, delle alternative di tracciato o di altre soluzioni (come quelle descritte nel progetto definitivo elaborato dall' ANAS “Adeguamento dell’Aurelia a tipologia autostradale”), né esaminano l’opzione "zero", né prendono in considerazione le potenzialità trasportistiche della rete ferroviaria tirrenica esistente, né del sistema portuale presente.

Sia la normativa comunitaria sia quella nazionale prevedono che il committente individui la scelta progettuale a minor impatto rapportata alle alternative in modo motivato. In nessun caso è, invece, disposto dal legislatore che l’autorità preposta ex lege alla valutazione di impatto ambientale scelga per il committente, a fronte delle informazioni fornite dallo stesso per l’espletamento di una procedura che deve riguardare una completa ed integrata valutazione dell’impatto ambientale di un' opera e non la selezione tra diverse ipotesi di tracciato.

Occorre, pertanto, sottolineare l’inammissibilità di sottoporre a procedura VIA un progetto non definito, che presenta esplicitamente ipotesi diverse e distinte di tracciato (costiero e misto) tra le quali il Proponente SAT S.p.A non opera nessuna scelta: in tal modo si altera completamente il significato della procedura di valutazione di impatto ambientale, ovvero verificare che le scelte del proponente e gli impatti relativi siano compatibili con il contesto ambientale nel quale si collocano, che siano evitati, per quanto possibile, gli impatti su tutte le componenti ambientali, che siano minimizzati quelli non altrimenti evitabili e siano compensati quelli residui 

Nel caso della A12 e del progetto SAT l’attribuzione della scelta tra le due alternative alla Commissione VIA e al Ministero dell’Ambiente e della Tutela del Territorio snatura invece la procedura, investendola di implicazioni politiche, sociali ed economiche che fanno parte, invece, della responsabilità specifica del proponente.

E' inoltre necessario evidenziare che l’esame dei dati di traffico e dei risultati trasportistici del progetto autostradale in commento, condotta con tutti i limiti derivanti dalla consapevole “opacità” del SIA presentato dalla SAT, che non ha fornire tutte le informazioni necessarie a ripercorrere ed analizzare le valutazioni effettuate, ha messo in luce:

· la pregiudiziale carenza metodologica del SIA, consistente nel non aver confrontato i risultati del progetto con i risultati del progetto ANAS del 2001, opportunamente adeguato per quanto riguarda il tracciato nella zona di Orbetello e per quanto riguarda l’introduzione di un pedaggio “mirato” al traffico di lunga percorrenza mediante una tecnologia elettronica di esazione;

· la forte sovrastima della domanda, tanto più grave perché estesa ad un orizzonte temporale lontanissimo. Sovrastima che mina alla base tutte le valutazioni successive, compresi i risultati dell’analisi costi-benefici;

· l’imprudente assunzione di scenari di arricchimento della rete stradale e autostradale con progetti ancora tutti da decidere e valutare, di cui non è dato cogliere gli apporti all’itinerario tirrenico;

· l’insufficiente considerazione delle esternalità ambientali, di cui si stimano gli “alleggerimenti” dovuti alle minori percorrenze sull’intera rete e non si stimano i peggioramenti dovuti alla progressiva concentrazione del traffico sull’itinerario considerato;

· l’anomalia nel sottoporre a procedura di VIA due alternative progettuali tra le quali il Proponente non sceglie, addossando in tal modo compiti impropri alla procedura nel tentativo di schivare le proprie primarie responsabilità economiche, politiche e sociali.

2.
L’assenza della Valutazione Ambientale Strategica (VAS) prevista dal PGTL e dalle Direttive Europee sul corridoio tirrenico

Con Decreto del Presidente della Repubblica del 14 marzo 2001, è stato approvato il Piano Generale dei Trasporti e della Logistica (PGTL), allegato come documento tecnico al DPR. Il decreto contiene un riferimento specifico alla Valutazione Ambientale Strategica: infatti, nel richiamare lo schema di PGTL, ribadisce che “Nella realizzazione del Piano sarà dato carattere di priorità a quelle opere che abbiano superato positivamente la prevista Valutazione ambientale strategica”
 .

Nel paragrafo relativo alle condizioni per la realizzazione degli interventi, inoltre, viene riportato che “occorre, inoltre, rimuovere gli ostacoli che troppo spesso ritardano o vanificano la realizzazione delle opere, introducendo procedure decisionali certe. In tal senso occorre: (…) condurre la Valutazione Ambientale Strategica (VAS) al livello pertinente del piano di volta in volta valutato in conformità con la normativa europea in corso di emanazione, eventualmente avviando anche una fase di sperimentazione. I risultati di tale VAS dovranno essere assunti come dati non modificabili nei passaggi decisionali e progettuali successivi
” .

Atteso che il progetto oggetto della presente relazione risulta incluso, come accennato precedentemente e come ricordato dallo stesso SIA a pag. 5, "Sintesi non tecnica", tra le opere strategiche di cui alla Delibera CIPE del 21 dicembre 2001 (che costituisce automatica integrazione delle opere elencate nel già citato Allegato al PGTL), deve essere di conseguenza sottoposto a Valutazione Ambientale Strategica da parte del Ministero dell'Ambiente e della Tutela del Territorio.

A tale proposito si sottolinea che:

· la direttiva 2001/42/CE in materia di VAS doveva essere recepita nello Stato Italiano entro il 21 luglio 2004 ma, ad oggi, nessun provvedimento di recepimento è stato adottato dal Governo Italiano e quindi l' Italia risulta già inadempiente da oltre un anno per la mancata applicazione di questa normativa per valutazione ambientale strategica  di Piani e Programmi;

· secondo quanto disposto dalla normativa del PGTL ed opere connesse, nonché dalla direttiva stessa, il progetto autostradale della Rosignano-Civitavecchia deve superare positivamente la VAS condotta su un piano o un programma "di livello superiore" rispetto alla singola infrastruttura (Direttiva 2001/42/CE), selezionando le priorità in un quadro coerente di tutela ambientale. In particolare, applicando tale procedura al caso in oggetto, si sarebbe dovuta effettuare una valutazione integrata che tenesse conto del traffico nord/sud del paese, capace di misurare le alternative del trasporto via mare e del trasporto ferroviario a confronto con il tracciato autostradale, nonché di tener conto degli investimenti in corso sulla rete autostradale interessata dall'intervento.

Si ricorda che il Ministro dell'Ambiente non ha mai effettuato la Valutazione Ambientale Strategica, violando in questo modo la normativa italiana ed europea.
3.
Mancato confronto con il progetto ANAS di “adeguamento dell’Aurelia a tipologia autostradale”

Il SIA non confronta il progetto elaborato dalla SAT S.p.A. con l’alternativa costituita dal progetto Anas di “Adeguamento dell’Aurelia a tipologia autostradale”, presentato nel 2001 alla Commissione VIA del Ministero dell’Ambiente. 

L’ "Adeguamento dell'Aurelia a tipologia autostradale" risolveva problemi di sicurezza e di capacità del tracciato introducendo sistematicamente svincoli sfalsati, barriere spartitraffico e corsie di emergenza e portando la sezione trasversale a 23 m complessivi. Tale ipotesi progettuale manteneva tuttavia la strada nell’ambito della gestione diretta dell’Anas, senza imposizione di pedaggio. 

Come è noto, la Commissione non ha potuto concludere la procedura di valutazione perché l’Anas non ha mai provveduto ad inviare gli approfondimenti progettuali richiesti dalla Commissione stessa, anche su sollecitazione della Regione Toscana e degli enti locali, e, nel frattempo, il Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti ha proposto un tracciato autostradale a pedaggio completamente nuovo, molto più interno rispetto alla costa.

Dall’intervento del Ministero delle Infrastrutture sono derivati in stretta successione temporale:

1. l’accantonamento del progetto ANAS “Adeguamento dell’Aurelia a tipologia autostradale”;

2. il dibattito tra un’ipotesi autostradale a pedaggio costiera, sostenuta dalla regione Toscana, e la già ricordata ipotesi autostradale interna:

3. l’elaborazione e la presentazione del relativo SIA da parte del Proponente del progetto oggetto delle presenti osservazioni, diverso sia dall’ipotesi regionale sia da quella ministeriale.

E' importate, a tale proposito, ricordare che il progetto ANAS era stato favorevolmente considerato dalla Commissione VIA, fatta eccezione per alcuni punti critici relativi ai lavori in da eseguire prossimità di Orbetello (sui quali erano stati chiesti approfondimenti).

Meritano, inoltre, alcuni chiarimenti le ragioni addotte per l’accantonamento dell’intero progetto “Adeguamento dell’Aurelia a tipologia autostradale”. 

In primo luogo si trattava di ragioni finanziarie: nel 2002, il Presidente della Regione Toscana, Claudio Martini, riferiva che il Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti era “indisponibile” a sostenere direttamente il costo dell’infrastruttura, stimato dall’Anas in 542 milioni di Euro, e che, per tale ragione, era necessario ricorrere alla realizzazione dell'opera in concessione e al finanziamento mediante pedaggio, che doveva contestualmente rappresentare un indispensabile “disincentivo” alla crescita del traffico di lunga percorrenza.

In secondo luogo, si adduceva il fatto che, nel novembre 2001, era stato emanato il DM 6792 “Norme funzionali e geometriche per la costruzione di strade” e, di conseguenza, la sezione autostradale a cui adeguare l’Aurelia era divenuta di 25 m, con standard di progetto più severi, che apparivano difficili da rispettare.

Oggi, alla luce del progetto presentato dal Proponente, nessuna delle motivazioni per escludere il progetto ANAS del 2001 mantiene la sua validità.

Per quanto concerne le ragioni “finanziarie” dell’esclusione del progetto ANAS del 2001 sarebbe necessario ed opportuno dimostrare che l’esborso di risorse pubbliche necessario all’equilibrio di bilancio della concessionaria (dati i costi di investimento, il traffico e le tariffe) sia minore dell’importo complessivo del progetto ANAS. 

E’ ben curioso che, nell' analisi costi-benefici, pur così accademicamente accorta, non si faccia cenno all’analisi finanziaria e alla questione chiave della quantificazione delle risorse pubbliche necessarie. 

Per quanto riguarda, infine, la questione del pedaggio come disincentivo alla crescita del traffico stradale di lunga percorrenza, l’adozione di una moderna tecnologia telematica di esazione del pedaggio è sicuramente applicabile anche ad una strada aperta, capace di far fronte sia alla domanda di distribuzione territoriale del traffico sia alla domanda di traffico di lunga percorrenza. In sostanza l’applicazione di un pedaggio selettivo, solo per la componente di lunga percorrenza, con tariffe “mirate”, anche in base alle prestazioni dei veicoli o alla “criticità” del periodo in cui viene effettuato il viaggio, sarebbe perfettamente compatibile con il progetto di Aurelia “adeguata” a sezione autostradale.

Per quanto concerne, invece, le ragioni "tecniche" che hanno portato all'accantonamento del progetto ANAS 2001 è d'uopo segnalare che gli standard geometrici del progetto in parola derogano dai nuovi standard introdotti dal già citato DM 6792, ogni volta che l’adeguamento viene considerato dalla concessionaria troppo costoso: è così nel caso del viadotto di Grosseto, è così nel caso delle gallerie di Follonica, è sostanzialmente così per tutto il tratto Rosignano-Grosseto. 

Tale deroga sarebbe giustificata, secondo il SIA, per il fatto che si tratta dell’adeguamento di una strada esistente e non di una strada nuova.

Ma non era esattamente questo il senso del progetto ANAS di “Adeguamento dell’Aurelia” in tutto il suo tracciato? 

Perché la concessionaria SAT può derogare e ANAS no? 

La pretestuosità della motivazione è del tutto evidente.

Lo Studio di Impatto presentato considera dunque una sola alternativa, il progetto SAT, senza confrontarlo con l’alternativa Anas che presenta con ogni verosimiglianza vantaggi consistenti dal punto di vista funzionale, dei costi di investimento e degli impatti sull’ambiente. Il mancato confronto tra le due alternative configura una grave menomazione della procedura di VIA e una sua sostanziale invalidità.

4.
Discontinuità funzionale e arretratezza tecnologica del progetto SAT

Incurante della necessità di realizzare un'infrastruttura adatta al territorio attraversato e alla domanda di traffico, il progetto SAT suddivide il tronco Rosignano-Civitavecchia in due differenti contraddittorie tratte.

La prima, di adeguamento del tracciato attuale dell’Aurelia, sarà gestita in forma aperta, ovvero mantenendo 19 connessioni con la via ordinaria, introducendo tre barriere di esazione e consentendo al traffico in entrata e uscita nel tratto tra le barriere di non pagare il pedaggio. 

La seconda tratta, che adotta un nuovo tracciato, attraversa un territorio sostanzialmente analogo al precedente per conformazione insediativa, base economica e tipologia di utenza, ma sarà invece gestita in forma “chiusa”, riducendo le circa 15 connessioni attuali con la viabilità locale a soli 6 svincoli e imponendo il pedaggio alla totalità del traffico di lunga e di breve percorrenza. 

Non si comprendono le ragioni di questa scelta. 

Tale soluzione, infatti, oltre ad essere in conflitto con l’omogeneità delle strutture territoriali e della tipologia di traffico da servire, appare fortemente in contrasto con i programmi regionali di sviluppo, nei quali testualmente si afferma che “si darà un impulso conclusivo al tavolo per la verifica dell’ipotesi di adeguamento alla tipologia autostradale del corridoio tirrenico da Rosignano Solvay a Civitavecchia, con un sistema di tipo “aperto” che consenta la gratuità per le brevi percorrenze……”
. 

Gratuità nel tratto nord ma non nel tratto sud? 

A meno non si voglia sottintendere che la mobilità locale, nel tratto sud, sarà servita dalla Aurelia trasformata in “strada parco”, con sezione di 10,5 m e con una rotatoria ogni 2 km al fine di ridurre le velocità a 30-40 km/h: soluzione costosa e, soprattutto, potenzialmente pericolosa a causa della sezione con “terza corsia implicita”, tristemente nota per la sua propensione agli scontri frontali. 

Alle bassissime velocità previste difficilmente la "strada parco" potrà servire il traffico locale, ma se dovesse esser questo il suo ruolo ne risulterà un itinerario contraddittorio e altamente pericoloso. 

Questo genere di ragionamenti, tuttavia, non sfiora neppure i progettisti di SAT, preoccupati unicamente di togliere capacità all’attuale Aurelia per “sterilizzare” la concorrenza di un itinerario parallelo all’autostrada e per di più senza pedaggio. 

Vale la pena infine sottolineare, sia per il tratto nord, sia per il tratto sud, l’assurdità delle forme di esazione del pedaggio previste: sembra, infatti, irragionevole progettare oggi con tecnologie arcaiche di esazione del pedaggio una infrastruttura che, se tutto procederà sveltamente, entrerà in esercizio tra circa 10 anni. 

L’esazione a svincolo, e, sebbene in minor misura, anche l’esazione a barriera, comportano infatti costi elevati di occupazione del suolo e impatti elevati sull’ambiente e sul paesaggio. Gli alti costi di gestione, inoltre, impongono, soprattutto nel calo dell’autostrada “chiusa”, il forte diradamento delle connessioni con la viabilità locale, con pesanti condizionamenti al servizio offerto e costi ambientali e paesaggistici che potrebbero essere evitati ricorrendo a tecnologie più moderne, come l’esazione telematica del pedaggio.

Il pedaggio elettronico al momento di entrata in esercizio della strada avrà completamente risolto i problemi di interoperabilità tra i diversi sistemi che attualmente costituisce il maggior freno alla sua adozione generalizzata: già oggi, infatti, sono disponibili tecnologie e sistemi diversi, che devono solo essere messi in grado di dialogare tra di loro. 

A questo proposito l’UE ha emanato la direttiva 2004/52/CE nella quale stabilisce che, a partire dal 1° gennaio 2007, tutti i sistemi di telepedaggio stradale installati in Europa dovranno garantire caratteri di interoperabilità. 

In questo quadro appare del tutto inaccettabile che il Proponente non consideri le innovazioni, i minori costi di costruzione e il minor impatto ambientale potenzialmente derivanti dall’adozione dei sistemi di telepedaggio, perfettamente compatibile, come si è detto, con il progetto ANAS, consentendo così una strategia di tariffazione effettivamente mirata allo scoraggiamento del traffico stradale di lunga percorrenza e incentivando il suo trasferimento alla ferrovia o alle vie marittime. 

Il traffico locale potrebbe essere esente da pedaggio e al contempo si darebbe reale efficacia alle prospettive di riequilibrio modale comunitarie, nazionali e locali. 

Le carenze progettuali individuate negli elaborati della SAT portano a richiedere una profonda revisione del progetto e rendono obbligatorio il suo confronto con il progetto ANAS del 2001, anch’esso convenientemente attrezzato con sistemi di telepedaggio. 

5.
L'Autostrada della Maremma è in contrasto con gli obiettivi di riequilibrio modale del Piano generale dei Trasporti e della Logistica richiamati nel SIA

Lo Studio di Impatto Ambientale allegato al progetto preliminare dell'Autostrada A12 Rosignano-Civitavecchia, nella Relazione della Sintesi non Tecnica, ripercorre e sintetizza la storia del progetto a partire dal 2003, mentre omette di ricostruire la storia di un progetto previsto fin dagli anni '70.  

Il tratto autostradale viene inserito nel 1982 nel Piano Decennale di Grande viabilità, ma, nel 1990, il progetto, nel tratto Civitavecchia-Rosignano dal percorso collinare, viene respinto dalla Commissione VIA e dal Ministero per l'Ambiente, e le risorse rese disponibili dalla Legge 910/86 (Legge Finanziaria 1985) vengono spese per la realizzazione del tratto a nord Livorno-Rosignano e per la variante Aurelia. 

Contemporaneamente si procede assai lentamente alla realizzazione dell'ammodernamento della Strada Statale Aurelia e, nel corso degli anni 90, si riapre il dibattito e la discussione sul completamento del corridoio tirrenico.

Nel 2000 il Governo e l'Anas, al termine di un lungo confronto, d'intesa con la Regione Toscana e Lazio, ipotizzano un progetto di adeguamento e messa in sicurezza della Strada Statale Aurelia, rinunciando al tracciato autostradale. Sulla base di tale orientamento il PGTL del 2001 prevede per gli interventi sulla rete stradale, nel già citato allegato, anche quello sulla SS1 nel tratto Rosignano-Grosseto-Civitavecchia.

Nel dicembre 2001, tuttavia, tale strategia viene smentita dal nuovo Governo, che inserisce nella delibera Cipe n 121, nella lista delle opere strategiche, anche l'asse autostradale Cecina-Civitavecchia.

Alla luce di quanto fin qui rappresentato, pertanto, si ritiene del tutto infondato e immotivato quanto affermato a pagina 12 e13 della Sintesi non Tecnica elaborata dal Proponente: si dichiara, infatti, erroneamente che la proposta autostradale Rosignano-Civitavecchia, "risponde pienamente agli obiettivi di politica dei trasporti fissati dal PGTL del 2001". 

E' necessario, invece, rilevare che tale affermazione risulta in contrasto proprio con il PGTL per due ragioni:

· il PGTL, coerentemente con gli obiettivi di sostenibilità ambientale e di riequilibrio modale, nell'Allegato per gli interventi del primo gruppo di priorità sulla rete stradale dello SNIT, prevede l' ammodernamento della Strada Statale Aurelia, riconosciuta come prioritaria per la sua elevata incidentalità (con costo stimato di 1,685 miliardi di lire, da finanziare interamente con risorse pubbliche) ed esclude l'inserimento, tra le opere autostradali da realizzare, il tratto Civitavecchia-Rosignano. Coerentemente con queste decisioni, nel maggio 2001, viene presentato dall'Anas il progetto di adeguamento dell'Aurelia ed avviata la procedura di valutazione ambientale, che, come ricordato precedentemente, non verrà mai conclusa da parte del Ministero dell'Ambiente;

· secondo quanto dichiarato nella Sintesi non Tecnica (pagg. 14-15) la coerenza del progetto autostradale con il PGTL è relativa anche agli obiettivi di sostenibilità ambientale e di redditività finanziaria dell'intervento; in tale documento, però, non è dimostrato come il tratto autostradale, ai fini del raggiungimento di tali obiettivi, promuova la riduzione dei consumi energetici e delle emissioni inquinanti, il riequilibrio intermodale tra la gomma ed il ferro e incentivi il cabotaggio marittimo nel completare i collegamenti tra i porti. Tali finalità, infatti, non vengono dimostrate perché, semplicemente, il tratto autostradale alimenta ed incrementa i flussi di traffico su gomma (nuovi e trasferiti) e, pertanto, non può traguardi misurabili di contenimento delle emissioni e di risparmio energetico ed inoltre, essendo un tracciato parallelo alla linea di costa, risulta essere in diretta concorrenza con lo sviluppo del cabotaggio costiero.
6.
Uno studio trasportistico che non dimostra l'utilità dell'autostrada della Maremma

Gli studi trasportistici costituiscono un elemento fondamentale della motivazione delle scelte progettuali: su di essi si basano, infatti, sia la necessità fondante del progetto, sia le caratteristiche fisico-funzionali della strada, sia le valutazioni economiche e le stime degli impatti sulla componente aria e sul clima acustico. Lo studio trasportistico, pertanto, quale fattore fondante del SIA, deve offrire il massimo della leggibilità e della trasparenza. 

Lo studio trasportistico allegato al SIA del progetto SAT non presenta nessuna delle condizioni sopra indicate, ma fornisce informazioni “reticenti”, che si limitano sostanzialmente a stimare il numero di veicoli che interesseranno le diverse tratte dalla autostrada Rosignano-Civitavecchia negli scenari ai diversi orizzonti. Tali numeri rappresentano il risultato di un esercizio di simulazione condotto su una rete assai estesa di carattere nazionale, che comprende molte infrastrutture la cui futura realizzazione appare assai problematica e per nulla certa. 

Le informazioni riportate non consentono di conoscere compiutamente né la componente di traffico locale sottratta all’Aurelia, né quella sottratta agli altri itinerari nazionali e neppure i classici indicatori trasportistici promessi a pag. 12 e13.

Quale velocità di deflusso è stata attribuita all’itinerario attuale? 

Quanti veicoli-km interessano la vecchia e la nuova strada? 

Quali livelli di servizio ne derivano ai diversi orizzonti? 

Quanti km percorrono in media i veicoli leggeri? E quanti quelli pesanti? 

Come si distribuiscono le percorrenze sull’autostrada per classi di distanza? 

Con quali coefficienti si è passati dalle rilevazioni puntuali di traffico condotte nei mesi di punta al traffico giornaliero medio? 

L’impostazione metodologica e alcune componenti puntuali dello studio meritano confutazioni più puntuali. 

6.1 Inattendibilità delle stime di domanda

In primo luogo, non sembra lecito assumere una sola componente di domanda, nel nostro caso il traffico stradale, e proiettarla sul lunghissimo periodo (da qui al 2030) senza considerare il contesto e gli altri sistemi di trasporto. 

E’ ben possibile, infatti, che, tra 25-30 anni, tutto il sistema della mobilità sia profondamente cambiato per l’effetto dell’innovazione tecnologica, per lo sviluppo dei sistemi ferroviari  sui quali saranno nel frattempo stati effettuati investimenti ingentissimi, per lo sviluppo del trasporto via mare anche su distanze relativamente brevi (short sea shipping). 

Le tendenze del passato subiranno gli effetti delle politiche di riduzione delle emissioni di CO2, dei maggiori costi del petrolio, della maggior severità delle normative e delle sensibilità ambientali.  

Le stime di domanda assunte dallo studio sono, da questo punto di vista, inusualmente grossolane e semplificatrici e anche profondamente scorrette.

Il SIA stima la domanda futura utilizzando un tasso di crescita medio del numero di veicoli equivalenti (somma di veicoli passeggeri e merci) del 2,9% annuo fino al 2010, del 2,2% fino al 2020 e dell’1,5% fino al 2030: un incremento complessivo di domanda di 81,3% rispetto alla domanda del 2003 ed è evidente che si tratta di stime evidentemente sovradimensionate, assunte per far tornare i conti della fattibilità economica del progetto in parola.

Lo studio afferma di aver tratto tali tassi di crescita dal Piano Generale dei Trasporti e della Logistica (PGTL) e dal Piano Regionale della Mobilità e della Logistica della Regione Toscana, ma, la semplice consultazione di tali documenti permette di verificare la falsità di tali affermazioni. 

Lo scenario “alto” del PGTL prevedeva, infatti, fino al 2010, un tasso di crescita annuo del numero di passeggeri, correlato agli andamenti del PIL, di 1,9% e di 1,6% del numero di tonnellate trasportate: il PGTL, correttamente, non si spingeva oltre. Sia per i passeggeri che per le merci, gli scenari riportati dal PGTL prevedevano inoltre un consistente trasferimento ai mezzi alternativi alla strada, così che i tassi di crescita specifici del traffico stradale avrebbero dovuto attestarsi su soglie sicuramente più contenute.

Lo scenario assunto dal Piano della Regione Toscana si ferma, invece, all’orizzonte del 2015 e riporta una crescita della domanda più articolata: più bassa per i passeggeri di breve distanza (1,8%) e più elevata per i passeggeri di medio-lunga distanza (2,2%). Per le tonnellate di merce la crescita prevista è del 2% annuo. 

Il SIA non tiene conto di tutte queste previsioni e assume, fino al 2020, il tasso di crescita del 2,5%, che nel Piano regionale, si riferisce unicamente alla domanda espressa in termini di passeggeri*km e alla sola componente del traffico di medio lunga percorrenza.  

In altre parole il SIA assume il tasso di crescita ipotizzato per i chilometri percorsi da coloro che fanno tratte medio-lunghe e lo attribuisce al numero di veicoli passeggeri e merci e, per di più, lo estende al lunghissimo periodo (2003-2020) e all’intera domanda, che è invece costituita, per la grandissima maggioranza, da traffico di percorrenze brevi o brevissime.

L’incongruenza tra queste assunzioni e la situazione reale è del resto dimostrata e confermata dai rilevamenti, riportati dal SIA, condotti sulla Variante Aurelia e sull’Aurelia attuale, dove la quasi totalità del traffico ha origine e destinazione in comuni toscani e laziali e circa il 50% riguarda tratte brevissime e interne ad una stessa provincia.

L’assoluta necessità di ragionare per scenari complessi e assumere tassi di crescita più bassi è autorevolmente confermata dagli studi di settore più recenti: ad esempio, il rapporto ISFORT 2005 indica una diminuzione dei movimenti di passeggeri extraurbani del 6% nel periodo 2000-2004 e una ancor più consistente diminuzione delle relative percorrenze (- 25% delle v*km). 

La stima di domanda elaborata dal Proponente risulta, dunque, del tutto incongruente, sia assumendo le ipotesi del PGTL, sia assumendo quelle del Piano regionale.

Tale elaborazione risulta assolutamente irrazionale anche usando semplicemente il buon senso: se si considerano il tasso PGTL dell’1,9% fino al 2010 (che alla luce degli andamenti degli anni recenti appare già molto ottimistico), un più prudente tasso dell’ 1,2% fino al 2020 e un tasso di 1% fino al 2030, si arriva ad una crescita del 40% rispetto alla situazione attuale, ovvero metà della crescita stimata dallo studio trasportistico in esame. 

L’inattendibilità delle stime di domanda mina alla base il risultato dello studio trasportistico e tutte le conseguenze che ne derivano nel SIA, compresa la stima delle percorrenze evitate, del tempo risparmiato e della riduzione dei costi ambientali utilizzati per la stima dei benefici dell’opera.

6.2 Quantità di traffico inattendibili e indesiderabili

Il SIA presenta, ai tre orizzonti temporali (2010, 2020, 2030), lo "scenario programmatico", ovvero la simulazione modellistica del traffico presente sulla rete in assenza di progetto e lo "scenario progettuale", ovvero lo scenario con il progetto nelle due versioni di tracciato nella tratta tra Orbetello e Montalto (“costiero” e “misto”). 

Appare necessario esaminare con attenzione i risultati di queste simulazioni. 

Un primo tema di riflessione è rappresentato dallo scenario programmatico preso in considerazione del Proponente.

Lo scenario programmatico costituisce, infatti, la “soluzione di riferimento”, ovvero la situazione “senza” progetto a cui occorre paragonare la situazione “con” il progetto al fine di valutare puntualmente costi e benefici del progetto medesimo. 

Proiettare la situazione del tracciato tirrenico da qui al 2030 quale essa è attualmente costituisce una evidente assurdità. Quali miglioramenti della strada attuale, quali adeguamenti delle intersezioni, quali interventi per la sicurezza sarebbero stati comunque effettuati, anche in assenza del progetto considerato? 

A questa situazione “migliorata e manutenuta” va paragonato lo scenario “con” il progetto.

Il peggioramento della situazione di riferimento per far risultare maggiori benefici è una tentazione fortissima in tutti gli studi di fattibilità, soprattutto in casi come questi, in cui la stima della fattibilità economica dell’opera, ovvero della fattibilità dal punto di vista della collettività, è condotta dalla società concessionaria, ovvero dal soggetto che guadagna dalla realizzazione ma non ne paga i costi di tasca propria. 

In paesi più civili del nostro il progetto sarebbe stato affidato ad un soggetto diverso dalla concessionaria o sarebbe stato preventivamente sottoposto alla verifica di un soggetto terzo e indipendente. 

Un secondo tema di riflessione riguarda le quantità di traffico nei diversi scenari. 

Non si entra qui nel merito delle previsioni di realizzazione delle numerose opere di arricchimento della rete stradale e autostradale previste alle diverse soglie temporali, anche se occorrerebbe farlo: davvero è così scontato che si realizzerà la Tirreno-Brennero? 

Davvero sarà così facile realizzare la gronda di ponente e quella di levante del nodo di Genova? Davvero entro il 2010 si farà la Fiumicino-Formia su cui la regione Lazio si è già espressa negativamente? Inoltre si considera qui solo lo scenario progettuale “costiero” perché, dal punto di vista delle quantità di traffico, le due varianti sono del tutto analoghe. 

Elaborando i dati dello studio trasportistico si ottengono i seguenti risultati: tra il 2003 e il 2030 il traffico sull’itinerario tirrenico, misurato in termini di numero veicoli equivalenti, crescerà, rispetto alla situazione attuale, del 96% in assenza di progetto (34.300 veicoli equivalenti, calcolati come media del Traffico Giornaliero Medio (TGM) equivalente sulle diverse tratte riportate nella tabella 9.1 di pag. 72), mentre in presenza del progetto crescerà del 207% (53.800 veicoli equivalenti calcolati come media del TGM equivalente sulle diverse tratte nella tabella 11.4 di pag. 84). 

Tali valori differiscono alquanto da quelli riportati nella tabella 11.1 di pag. 81, che, secondo il SIA, dovrebbero essere Veicoli Teorici Medi equivalenti, ma, essendo quasi pari al TGM, non si capisce cosa rappresentino. Anche scontando una certa imprecisione nel metodo di calcolo utilizzato, se si assumono gli stessi tassi di crescita della domanda utilizzati dal Proponente nel SIA, i 17.500 veicoli equivalenti attuali sull’itinerario tirrenico crescerebbero al 2030 fino a 26.500 veicoli circa. 

Se nello scenario "senza progetto" ne troviamo invece 34.300, dobbiamo credere che 8.000 veicoli circa sono “indotti” dalle previsioni di arricchimento della rete a cui si accennava più sopra: dunque una componente assai incerta, che associata alla sovrastima della domanda fa ritenere che un itinerario tirrenico messo in sicurezza sarebbe del tutto sufficiente a far fronte alla crescita “naturale” del traffico attuale. Dove “naturale” sta a significare una visione del futuro che non voglia stravolgere la vocazione di pregio ambientale e turistico delle aree attraversate. 

Lo scenario "con progetto" prevede, sulla nuova A12, ben 53.800 veicoli equivalenti, dunque la realizzazione del progetto attrae su questo itinerario, rispetto allo scenario "senza progetto", circa 18.500 veicoli equivalenti, che avrebbero potuto scegliere altri itinerari. 

Sembra un obiettivo ragionevole? E’ pur vero che nell’analisi costi-benefici questa componente di traffico attratta viene considerata “beneficio” perché da essa derivano le minori percorrenze (passano di qui perché è un itinerario più breve di quelli alternativi) e il risparmio di tempo (perché comunque l’intera rete diventa più veloce). Dalle minori percorrenze derivano anche le stime sul risparmio energetico e le stime sui minori costi ambientali esternalizzati (incidentalità, inquinamento atmosferico, acustico ed emissioni di gas serra).  Ma il conto non torna.

Ancora sui volumi di traffico e sui risultati della modellazione. Se si attribuisce prudenzialmente al traffico sulla A12 trasformata secondo il progetto una percorrenza media di 100 km, pari alla metà dell’intero itinerario ( 205 km), si ottiene la situazione della tabella che segue, dove si rappresenta che il progetto genera una crescente concentrazione del traffico di interesse nazionale sull’itinerario tirrenico. 

E’ bene domandarsi se si tratta di un obiettivo ragionevole, considerando che, su quella stessa rete nazionale estesa, stiamo affrontando rilevanti investimenti di potenziamento e stiamo scontando ingentissimi costi ambientali. Perché dovremmo desiderare di abbassare il rendimento degli investimenti già fatti e moltiplicare il danno ambientale e sociale  realizzando anche questa nuova infrastruttura?

	
	
	v equiv*km A12 Rosignano-

Civitavecchia
	% v equiv*km  A12 

sul tot v equiv*km della rete modellizzata

	Anno
	
	lungh. media

100 km/viaggio
	

	
	
	
	

	2010
	programm
	2.270.000
	19,52

	
	progettuale

costiero
	2.140.000
	19,36

	
	
	
	

	2020
	programm
	2.660.000
	17,83

	
	progettuale

costiero
	3.600.000
	24,82

	
	
	
	

	2030
	programm
	3.430.000
	19,48

	
	progettuale

costiero
	5.380.000
	30,47


6.3 Lo studio sui trasporti  della SAT  non dimostra l'utilità dell'Autostrada della Maremma

Il progetto Preliminare dell'Autostrada Rosignano-Civitavecchia e SIA allegato contengono uno studio trasportistico che cerca di dimostrare l'utilità dell'Autostrada della Maremma sulla base dei dati di traffico esistenti e futuri ( vedi Allegato A- Studio Trasportistico).

Tuttavia, da un'analisi puntale dei dati di traffico e sulla base della strategia dei trasporti in atto nel nostro paese (come ad esempio, la realizzazione delle infrastrutture previste nei vari piani) non emerge un dato determinante che giustifichi la realizzazione di questa autostrada.

Ecco in sintesi le principali ragioni:

· i volumi di traffico riscontrati mediamente sulla Strada Statale Aurelia sono pari a 17.000 veicoli/giorno equivalenti (vedi tab. 1.1 e pagg. 3-5 Studio Trasportistico) e tali flussi non giustificano una nuova autostrada, che in genere ha bisogno di oltre 45.000 veicoli/giorno;

· l'indagine di Origine e Destinazione inclusa nello studio trasportistico dimostra che nella composizione dei flussi "risulta prevalente la componente locale della mobilità, con circa 2/3 degli spostamenti che avvengono internamente alla tratta Rosignano-Civitavecchia" (pagina 3, Allegato A, studio trasportistico). Questo significa che attualmente è il traffico locale che riempie la SS1, e che  solo in parte è un traffico destinato a trasferirsi sulla nuova autostrada, perché di tratta di spostamenti di corto raggio, perché ha un pedaggio aggiuntivo e perché chi usa per motivi di lavoro ogni giorno l'infrastruttura preferisce non pagare, anche in relazione al risparmio di tempo molto relativo;

· anche "l'incidenza del traffico merci pesante sull'intero tracciato della SS1 risulta compreso tra il 9,6% ed il 15%" (pagina 35, Studio Trasportistico) che è assai inferiore alla media della componente del traffico pesante che circola sulla nostra rete autostradale pari a circa il 24%. Questo significa che attualmente la SS1 non ha un traffico di merci elevato e sicuramente questo è connesso sia alle caratteristiche dell'infrastruttura, sia alle caratteristiche dei territori attraversati che non hanno una vocazione da distretto industriale e quindi non producono quote rilevanti di traffico pesante, e sia perché, negli ultimi 20 anni, tutta la strategia dei trasporti ha puntato a potenziare e concentrare i flussi sul corridoio centrale Napoli-Roma-Firenze-Bologna-Milano,  su cui sono in corso ingenti investimenti di potenziamento infrastrutturale

Sulla base dei volumi attuali e delle tendenze in atto, l'adeguamento della Strada Statale Aurelia risulterebbe, quindi, decisamente sufficiente, anche sulla base dei dati presentati dalla SAT e allegati al progetto. 

Per giustificare l'infrastruttura, tuttavia, si devono assumere alcuni obiettivi come indispensabili, come l'aumento del traffico sulla SS1 dagli attuali 17000 veicoli equivalenti/giorno (dati 2003) ai  20.000 circa  del 2010, a circa 25.000 nel 2020, per arrivare a circa 30.000 veicoli/giorno nel 2030 (vedi tabella 9.1, studio trasportistico). Questo è il dato tendenziale di aumento sulla strada Statale Aurelia, in assenza di realizzazione della nuova autostrada, che si rivela una dato realistico sulla base delle politiche di mobilità e trasporto in atto, che non prevedono un impegno credibile a sostegno delle alternative sostenibili come il trasporto ferroviario ed il cabotaggio costiero. 

Ma questi numeri realistici, circa 30.000 veicoli/giorno equivalenti previsti al 2030 , possono essere sopportati dall'attuale strada Statale Aurelia adeguatamente potenziata ed omogenizzata, secondo il progetto Anas presentato nel 2001, che aveva dati di progetto coerenti con questi flussi di traffico.

La SAT, consapevole che questi numeri sono insufficienti per giustificare una nuova autostrada, avanza altre strategie per aumentare complessivamente il traffico, prevedendo che possa arrivare sulla nuova infrastruttura a circa 20.000 veicoli equivalenti/giorno nel 2010, che diventano circa 35.000 nel 2020, fino ad arrivare a 52.000 veicoli/giorno nel 2030 (vedi tabella 11.1, studio Trasportistico).

A tale proposito risulta indispensabile segnalare le incoerenze rilevate nello studio: nella tabella 11.1 si usa il parametro Veicoli Teorici Giornalieri Medi (VTGM), mentre successivamente, nelle tabelle di dettaglio sia di scenario tendenziale che di progetto al 2010, al 2020, al 2030, per i dati disaggregati si usa il parametro TGM equivalente, ma, essendo i valori di riferimento sostanzialmente gli stessi, appare evidente che il paramentro VTGM è utilizzato impropriamente. 

Si tratta di un elemento che ingenera confusione e che comunque torna sempre utile alla SAT per rendere maggiormente incomprensibile uno studio già carente e per buona parte che non motiva i numeri che propone.

Ma i numeri peraltro non tornano, come si è segnalato precedentemente nell'approfondimento sull'analisi della domanda, dove si dimostra infatti che partendo dagli stessi dati di traffico e moltiplicandoli per gli indici di crescita assunti come validi dal Concessionaria SAT, il risultato non è equivalente a quello proposto nello Studio.

E' comunque evidente che, complessivamente, lo Studio Trasportistico presentato dalla SAT tende a dimostrare la capacità della nuova Autostrada di attirare traffico aggiuntivo, e che, per raggiungere questo obiettivo, utilizza alcune strategie, che devono essere valutate e giudicate con attenzione, ed in particolare prevede di:

· ridimensionare la SS1 Aurelia trasformandola in "strada parco" ed adeguando la sezione stradale da Tarquinia a Grosseto a 10,50 metri, e quindi portandola complessivamente a due corsie, più due banchine laterali di 1,5 mt ciascuna (vedi pag. 30-31, Sintesi non tecnica) Questo significa in concreto demolire per circa 60 km due corsie esistenti (realizzate recentemente ed interamente con risorse pubbliche!), perché questa misura si rende indispensabile per "costringere merci e passeggeri" ad usare la nuova autostrada, che altrimenti resterebbe vuota, avendo in parallelo una comoda alternativa gratuita

· la SAT, propone di attirare su questa nuova infrastruttura costiera almeno 10.000-15.000 veicoli equivalenti/giorno provenienti dal traffico che attualmente si orienta sulla Dorsale Centrale ( vedi pag. 5, studio Trasportistico) nel tratto Napoli-Roma-Firenze-Bologna, per servire una parte del traffico Nord Sud del paese. 

· ed è proprio dunque dalla somma del dato tendenziale della crescita del traffico sulla Statale Aurelia (30.000 veicoli equivalenti/giorno) a cui aggiungere la quota di traffico attirata dalla Autostrada del Sole (10-15.000 veicoli equivalenti/giorno) che si arriva a quei flussi di traffico (45.000 veicoli/giorno) che tengono in piedi secondo la SAT il progetto di nuova autostrada

E' d'uopo segnalare che, nello studio Trasportistico, non si spiega la metodologia adottata per arrivare a tali conclusioni (la capacità di attirare 10.000/15.000 veicoli giorno dalla Dorsale Centrale) che, in realtà, sembrano sovrastimate e comunque non risultano supportate da analisi adeguate e leggibili.

6.4 L'incapacità dell'autostrada della Maremma di fare concorrenza  all'Autostrada del Sole

Il Quadro di Riferimento Programmatico (vedi capitolo 8, Studio Trasportistico), che fa il punto sull'assetto programmatico previsto nel medio e lungo periodo, sembra smentire queste tendenze: infatti, dall'analisi dei progetti attualmente in corso di realizzazione, programmati ed in fase di studio, che possono potenzialmente interferire con i flussi di traffico sul corridoio tirrenico, emergono numerose contraddizioni che meritano di essere sottolineate:

· si parte correttamente dal censire gli investimenti in atto sulla Dorsale Centrale da completare entro il 2010 e che risultano essere, la terza corsia tra Orte e Fiano-Romano e, per la tratta Barberino-Incisa, la variante di Valico tra Bologna e Firenze, la quarta corsia tra Bologna e Modena. E' evidente che da almeno 20 anni la politica dei trasporti in Italia ha puntato al potenziamento della Dorsale Centrale, come il corridoio privilegiato per il traffico su gomma tra il nord e sud del paese, ed ora sono in corso ingenti investimenti, che aumenteranno la capacità complessiva di assorbire e servire traffico su strada. Peraltro, è bene ricordare che diversi interventi, come la Variante di Valico Bologna-Firenze, sono stati ripetutamente ed ampiamente giustificati con la strategia di concentrare in un unico corridoio il traffico in crescita, senza alimentare la competizione con altri corridoi. Che è esattamente quello che ora viene smentito con la proposta di costruire una nuova autostrada della Maremma, capace di fare concorrenza all'Autostrada del Sole;

· gli stessi numeri presentati nello Studio Trasportistico non supportano questa capacità di fare concorrenza alla Dorsale Centrale, infatti, se si confronta la tabella 9.1, che è lo Scenario attuale e l'evoluzione programmatica, (in assenza di nuova autostrada della Maremma) con quello che accadrebbe realizzando la nuova autostrada SAT, come indicato nella tabella 11.4 (soluzione costiera) o nella tabella 11.5 (soluzione mista), non si arriva ai famosi 10-15000 veicoli sottratti alla dorsale centrale.  In realtà,  confrontando lo scenario al 2030, si scopre che, nei vari tratti di Autosole, il traffico diminuisce poco, tra 1000 e 6000 veicoli mediamente al giorno, pur in presenza della nuova autostrada in Maremma;

· le stime di traffico previste dalla SAT, pertanto, che parlano di 10.000-15 veicoli attirati dalla dorsale, non sono supportate dagli stessi studi di riferimento programmatico (senza Autostrada) e progettuale (con Autostrada) presenti nello studio trasportistico, allegato al SIA.

6.5 L'inesistenza di un corridoio stradale Tirreno-Brennero di livello europeo

Proseguendo la valutazione del Quadro di Riferimento Programmatico (vedi cap. 8, studio Trasportistico), in cui sono inserite tutte le infrastrutture in corso di realizzazione, previste nei piani o in fase di studio, si rileva l'elencazione generica di un elenco dei progetti, senza però averne valutato in modo esaustivo e analitico l'interferenza nei confronti della nuova autostrada.  

In concreto è possibile che alcune di queste infrastrutture determinino effettivamente traffico in crescita sulla Strada Statale Aurelia, mentre altre sono evidentemente in concorrenza ed altre ancora sono state invece recentemente superate da nuove decisioni e scelte politica e programmatiche. 

Si segnalano di seguito le principali criticità riscontrate:

· il collegamento Tibre, che dovrebbe collegare Verona - Parma per costituire un corridoio Brennero/Tirrenico alternativo alla dorsale centrale. Nel progetto preliminare del Tibre (anch'esso inserito tra le opere strategiche della legge obiettivo) si sostiene che “la visione nazionale  è legata ai flussi tra il Brennero e l’est europeo da un lato e i grandi generatori di traffico dell’Alto Tirreno (in particolare dei porti di La Spezia, Livorno e Genova) dall’altro, ai quali il completamento della tratta Livorno-Civitavecchia potrebbe permettere di aggiungere quelli generati dalla realizzazione di un corridoio di collegamento nord-sud alternativo a quello costituito dall’autostrada del Sole che, come ampiamente noto, presenta oggi gravi problemi legati all’eccesso di domanda cui si trova molto spesso a dover far fronte specialmente nella tratta Bologna-Firenze ed in prossimità del nodo di Bologna";

· in realtà questi riferimenti “critici” alla Dorsale Centrale non sono calibrati agli investimenti di potenziamento previsti sulla Milano- Napoli, lo studio di traffico del Tibre dimostra che nell'area che dovrebbe essere servita, origine e destinazioni degli spostamenti, per la maggior parte locali, si muovono in senso opposto al tracciato autostradale ed anche in questo caso i flussi di traffico non sono sufficienti a giustificare l'infrastruttura autostradale. Infine questo potenziamento del trasporto su gomma è in contrasto con la strategia del corridoio del Brennero, sul quale Italia, Austria e le strategia Europea per le reti TEN,  puntano alla realizzazione di un nuovo tunnel ferroviario di base ed escludono il potenziamento del tratto autostradale del Brennero.  Queste decisioni  significano in concreto che le due autostrade (Livorno-Civitavecchia e Parma-Verona) servono soprattutto traffico locale e nazionale (ed a questo scopo non sono giustificate), ed i pur modesti incrementi del traffico di transito che complessivamente possono indurre nel trasporto su strada non sono coerenti con la strategia del corridoio del valico del Brennero in cui si punta apertamente allo sviluppo del traffico ferroviario, ritenendo saturo il traffico su strada.

· strettamente connessa alla costruzione di un corridoio autostradale Tirreno-Brennero è la previsione del Corridoio Tirrenico Meridionale, che costituirebbe la prosecuzione a sud, alternativa alla Dorsale Centrale nel tratto Roma-Napoli. Anche nello studio Trasportistico della SAT ( pagina 69) si fa riferimento al tratto Fiumicino-Latina-Terracina-Formia, realizzazione di nuova viabilità di grande comunicazione, con un orizzonte temporale che ne prevede la realizzazione entro il 2010. Decisioni recenti della nuova Giunta della Regione Lazio (luglio 2005) , hanno azzerato il progetto di Corridoio Tirrenico Meridionale e hanno disposto la rivalutazione del progetto previsto di potenziamento della Strada Statale Pontina, quindi, viene a mancare un altro tratto a sud che avrebbe costituito una interconnessione reale per il sostegno ai flussi di traffico della nuova Autostrada della Maremma ed alla sua capacità di costituire una alternativa concreta alla Dorsale centrale, e , pertanto, anche le valutazioni complessive e numeriche sui dati di traffico dovrebbero essere riviste al ribasso dalla SAT.

6.6 Il progetto di Autostrada Civitavecchia-Orte-Ravenna-Venezia è concorrente all'autostrada della Maremma

L'ultima considerazione sul Quadro di Riferimento Programmatico riguarda la previsione di realizzare un corridoio autostradale Civitavecchia-Orte-Ravenna-Venezia (pag. 69, studio trasportistico) previsto dalla delibera Cipe 121/2001 e inserito nella lista di opere connessa all'Autostrada Rosignano-Civitavecchia, senza che sia illustrato, almeno in modo univoco, quali sono i pesi e gli effetti che ad essa vengono attribuiti.

Anche questo corridoio autostradale viene invocato come alternativa alla Dorsale Centrale nel traffico Nord-Sud del paese, e quindi, anche valutando i punti di collegamento, se ne deduce che si tratta di un tracciato in concorrenza sia con la Dorsale centrale, sia con l'Autostrada della Maremma. 

Dai dati riportati nello studio non si comprende, tuttavia, quali effetti abbia sui flussi di traffico relativi alla Dorsale e quali quote di traffico sia in grado di assorbire: in altri termini, nella documentazione elaborata dalla SAT, viene assunto come certo che questo progetto costituisce una alternativa all'Autostrada della Maremma ed al corridoio Tirrenico-Brennero per il traffico Nord Sud del paese, ma senza supportare tali affermazioni con adeguati dati e stime di traffico.

In concreto, si potrebbe addirittura ipotizzare (atteso che lo studio non spiega mai il dettaglio del procedimento di calcolo dei pesi attribuiti in positivo o negativo alle diverse infrastrutture) che il confronto sullo scenario programmatico (senza autostrada della Maremma, tabella 9.1) con quello progettuale (con Autostrada della Maremma, tab. 11.4 e 11.5), che valuta la sottrazione di traffico ipotizzata sull'Autostrada del Sole, che i numeri pur deboli che scaturiscono, potrebbero derivare in parte dalla concorrenza con la nuova Autostrada in progetto E45-E55 Orte-Venezia.

6.7  Lo studio sui trasporti non prende in considerazione le alternative del cabotaggio costiero e del trasporto ferroviario

Si segnala, infine, una grave lacuna dello Studio Trasportistico allegato al SIA relativa alla assoluta mancanza di analisi e valutazione delle alternative concrete costituite dagli investimenti in corso nel trasporto ferroviario, negli interventi portuali e di sviluppo del cabotaggio e della logistica integrata. 

Mentre sono elencati in modo accurato gli investimenti stradali ed autostradali in corso di realizzazione o previsti, che hanno o che potrebbero avere ricadute in termini di flussi sulla Autostrada in progetto, non viene effettuata una valutazione nemmeno sommaria degli investimenti in corso o previsti nei piani sulle tratte ferroviarie, come l'Alta Velocità Roma-Napoli, Firenze Bologna e Bologna-Milano, in corso di realizzazione.

Del tutto assente risulta la definizione degli effetti di lungo periodo di altre tratte in programmazione, come, ad esempio, il terzo valico AV Milano-Genova (giustificato dai proponenti per l' indispensabile sviluppo del cabotaggio e dei porti), o il nuovo tunnel di base ferroviario del Brennero, o ancora il raddoppio finalmente avviato della ferrovia Genova-Ventimiglia, che ha sempre costituito una autentica limitazione del traffico ferroviario nei collegamenti con la Francia.

Allo stesso modo del tutto inesistente appare il censimento degli investimenti e delle strategie in corso per lo sviluppo della portualità, della logistica integrata e dell'incremento del servizio di trasporto via mare, dai risultati attesi promettenti (basti pensare al nuovo servizio passeggeri Civitavecchia-Barcellona via nave).

In estrema sintesi si tratta di una criticità particolarmente rilevante dello Studio, che, di fatto, prende in considerazione solo la crescita del traffico stradale e degli investimenti connessi alla viabilità, senza considerare gli effetti di equivalenti investimenti in corso per lo sviluppo del cabotaggio e del trasporto ferroviario, obiettivi prioritari e fondamentali della strategia europea verso una "politica dei trasporti sostenibile".

6.8 L'adeguamento della Strada Statale Aurelia è la soluzione appropriata

Dalle considerazioni fin qui espresse, emerge che gli attuali flussi di traffico in crescita (30.000 veicoli/giorno al 2030) sono adeguati al potenziamento della Strada Statale Aurelia.

E' importante rilevare che, in realtà, solo con un incremento di flussi di traffico "catturati" da altri corridoi (lo studio stima, senza però fornire adeguati dati di supporto, 15.000 veicoli/giorno al 2030), nonché con la previsione di riportare la Strada Statale Aurelia a due corsie, si ottengono dei numeri che giustificano la scelta di una nuova autostrada da parte della SAT (52.000 veicoli al giorno al 2030), e, atteso che lo studio non descrive il metodo adottato per ottenere tali stime, appare evidente che tale scelta rappresenta, comunque, una strategia non desiderabile e che non dovrebbe essere perseguita sul piano ambientale ed economico.

La realizzazione del tracciato in parola, infatti, comporterebbe un aumento considerevole del traffico, specialmente quello tra il nord e sud del paese, facendo divenire anche la Maremma un'area gravata dal traffico derivante dal transito merci, con i conseguenti ed elevatissimi costi ambientali, paesaggistici, di consumo di territorio, di emissioni in atmosfera e di inquinamento acustico. 

E', inoltre, necessario valutare dettagliatamente la pressione sicura, per nuovi insediamenti industriali, commerciali, residenziali, turistici, che la nuova infrastruttura, aumentando l'accessibilità complessiva, trascina inevitabilmente con sé nel territorio della Maremma.

In conclusione, anche i numeri sui flussi della SAT, dimostrano che la soluzione credibile è il miglioramento ed il potenziamento della Strada Statale Aurelia, mentre il traffico in crescita, dovrà essere servito dal cabotaggio costiero e del trasporto ferroviario.

7.
La valutazione delle esternalità nell’analisi costi/benefici non è corretta

Il bilancio dei costi/benefici realizzato dalla SAT presenta numerose e rilevanti criticità perché non considera, tra i costi esternalizzati, quelli connessi alla presenza in loco dell’autostrada, perché assume tassi di occupazione dei veicoli passeggeri irrealistici (1,74 persone/veicolo) che fungono da moltiplicatore delle ore risparmiate e gonfiano i benefici dovuti al minore tempo, perché non considerano adeguatamente i costi di degrado paesaggistico e di compromissione delle attività locali basate sul turismo e sulla qualità dell’ambiente.

L’analisi, infatti, assume dalla letteratura corrente il valore unitario delle esternalità ambientali per veicolo/km e lo applica alle percorrenze risparmiate, pertanto la valutazione delle esternalità si limita alla considerazione del beneficio derivante dalle minori percorrenze in presenza del progetto. 

Nel bilancio, inoltre, non trovano espressione costi esternalizzati evidenti, come il maggiore inquinamento atmosferico e acustico lungo tutto l’itinerario, il maggior rischio di incidenti in presenza di un maggior traffico.

L’analisi costi-benefici è condotta come se la collettività locale dell'area dell'itinerario tirrenico non facesse parte della collettività "complessiva. 

Certo la collettività locale può sacrificarsi se ne deriva un beneficio per tutta la collettività nazionale, ma quale è effettivamente il costo del peggioramento ambientale sulla vita quotidiana delle persone, sulle attività che si svolgono su questo territorio, sulle prospettive di sviluppo puntate paradossalmente proprio sull’ambiente e sulla sua qualità? 

Perché tutto questo non rientra nel bilancio dei costi e dei benefici?

Una seconda, ancor più rilevante componente non considerata nell’analisi costi-benefici, è la perdita di valori collettivi, come la qualità di quella risorsa irriproducibile che è il paesaggio, i valori naturalistici di flora e di fauna, la composizione del mosaico ecologico, la buona condizione della biodiversità: ovvero a tutti quei fattori che il SIA considera come impatti, ma non traduce in costi e benefici. 

Davvero si tratta degli interessi “miopi” della collettività locale? O non, piuttosto, di valori rilevanti della collettività nazionale e anche internazionale; valori che concorrono alla immagine e alla competitività dell’intero paese?

Da questo punto di vista l’analisi costi benefici appare dunque parziale e insoddisfacente: orientata ad una dimostrazione pregiudiziale della fattibilità economica. 

Nell’analisi costi-benefici si considerano “benefici”, come si è detto, sia le minori percorrenze, che vengono tradotte in valore monetario attraverso la stima dei minori consumi di carburante, sia i minori tempi, che derivano dalle più scorrevoli condizioni di deflusso su tutta la rete modellizzata e che vengono tradotti in valori monetari attraverso un valore medio orario.  

La variabile "consumo energetico" dei veicoli e la variabile "tempo" sono evidentemente tra loro collegate dal parametro della velocità di deflusso: infatti, se è vero che la nuova configurazione della rete consente meno v*km, e quindi minori consumi, l’aumento delle velocità rappresentato dal consistente risparmio di tempo, provoca aumento dei consumi. Basti ricordare che i consumi/km decrescono partendo da velocità basse  fino ad arrivare  50-60 km/h , sono minimi nel range di velocità comprese  tra 60-80 km/h  per poi riprendere a crescere rapidamente oltre gli 80 km/h.  Dunque  nel bilancio dei consumi energetici costruito per stimare i benefici dovrebbe essere considerato, come voce negativa, l’incremento dei consumi di carburante dovuto all’aumento delle velocità.

Nel caso considerato, inoltre, la questione è più sottile, perché nello scenario di progetto si modifica radicalmente anche la  strada esistente. Quanto dei benefici in termini di tempo derivanti dalla situazione “con progetto”, ovvero il tempo risparmiato dai veicoli sulla rete, deriva dall’aver trasformato l’Aurelia in strada-parco con una velocità di 30-40 km all’ora? Ovviamente il traffico si riversa sulla strada nuova e il modello traduce tale riversamento in “risparmio di tempo” e dunque beneficio. Da qui e dalla assunzione di un tasso di occupazione dei veicoli di 1,74, che quasi raddoppia ogni ora risparmiata, deriva l’abnorme proporzione di benefici dovuti al tempo registrati nell’analisi costi-benefici.

8.
L'Unione Europea vuole più ferrovie e cabotaggio

In diverse occasioni di confronto pubblico, i sostenitori del progetto autostradale Rosignano-Civitavecchia, hanno invocato una presunta coerenza del progetto con un corridoio tirrenico multimodale di livello europeo. 

Anche nello Studio SAT per il progetto preliminare, nella sintesi non Tecnica (pag. 7) si ricorda questa prospettiva, affermando che "il Corridoio Tirrenico mette in comunicazione diretta il Nord ed il Sud Ovest dell'Europa con il Mezzogiorno d'Italia e con gli stati che si affacciano nella parte Sud occidentale del Mediterraneo ed è una delle più importanti direttrici plurimodali del nostro Paese". 

In realtà si tratta di una affermazione infondata e non supportata da alcun documento di programmazione comunitario, perché, ad oggi, non risultano essere statti adottati o emanati atti, documenti o decisioni relativi alle Strategie o alla pianificazione delle Reti Transeuropee che possono supportare l'ipotesi di conformità del progetto agli obiettivi dell'Unione Europea.

A tale riguardo, occorre sottolineare la distanza della politica italiana dei trasporti e delle infrastrutture rispetto alle linee programmatiche sancite nel Libro Bianco della Commissione Europea “Politica europea dei trasporti verso il 2010: l’ora delle scelte” (presentato ad ottobre 2001). 

Questo importante documento europeo traccia le linee d'azione strategiche per una efficace integrazione tra trasporti e sostenibilità, individuando azioni mirate al riequilibrio modale, all’efficienza d’uso, ai trasporti intelligenti, fino a proporre sistemi di regolazione della crescita della domanda di trasporto e mobilità. A tal fine il Libro Bianco sostiene esplicitamente che la priorità deve essere assegnata al potenziamento delle ferrovie, alle vie navigabili interne, al trasporto marittimo a corto raggio, ai trasporti intelligenti ed innovativi. 

Per quanto riguarda la rete stradale, invece, il Libro Bianco sostiene che la “possibilità di incrementare la capacità estendendo la rete stradale sono limitate, e costituiscono una risposta soltanto temporanea per posticipare la saturazione del traffico della rete”.  L'Europa, quindi, non può in alcun modo essere invocata per giustificare l'autostrada della Maremma, ma esattamente per il suo opposto.

A dare maggior forza a tali considerazioni è la strategia delle Reti Transeuropee di Trasporto, adottata dal Parlamento Europeo con la decisione n. 884/2004/CE del 29 aprile 2004, che prevede, tra i progetti italiani, esclusivamente tre tratte ferroviarie: l’asse del Brennero, la Torino-Lione e la Milano-Genova, mentre non è previsto il potenziamento di assi autostradali.  Allo stesso modo è stato incluso il progetto di Ponte sullo Stretto tra le Reti TEN  (scelta sbagliata secondo gli ambientalisti) ma comunque invocata per il suo carattere ferroviario e per costituire uno snodo essenziale di connessione della  Dorsale Centrale.

Il quinto progetto che interessa l'Italia nella strategia Europea delle Reti TEN verso i trasporti sostenibili prevede lo sviluppo delle reti ed il sostegno attivo alle Autostrade del Mare e del cabotaggio. È da notare che il cabotaggio in Italia è una modalità di trasporto dalle enormi potenzialità, tutte ancora da valorizzare e, negli ultimi anni, si è registrata una crescita delle quantità di merci trasportate (tab. 1)

Tab. 1

	ANNI
	1990
	2001
	2004

	Milioni di tonn/km
	35.665
	32.356
	36.974


Fonte: Conto Nazionale Trasporti, 2004, pag. 68.

L'andamento dei traffici nel periodo 1990-2003 del trasporto di container nei porti italiani (che nel corso del 2003 hanno movimentati più di 500.000 Teu) mette in evidenza come il numero di contenitori movimentati sia quasi quintuplicato, passando da 1.890.056 a 8.920.555 Teu.

Anche la crescita nel traffico container nei porti del Sud Italia è stata molto importante, arrivando a coprire fino al 56,5% della movimentazione nazionale delle merci in container. (Tab. 2), arrivando a conquistare importanti quote del mercato nazionale. 

Tab. 2

	
	1990
	1995
	1996
	1997
	1998
	1999
	2000
	2001
	2002
	2003

	% su tot nazionale
	15.0
	16.0
	26.7
	40.2
	45,7
	49,5
	48,3
	48,1
	53.6
	56.5

	Teu
	283.502
	486.819
	989.390
	2.011.579
	2.683.670
	2.842.476
	3.411.744
	3.489.076
	4.397.662
	5.041.762


Fonte: Conto Nazionale Trasporti, 2004. pag. 295.

Esattamente il contrario di quanto propone il Governo italiano, che punta alla realizzazione di nuove autostrade come l'Autostrada della Maremma,  che essendo una autostrada parallela al mare costituisce una diretta concorrenza allo sviluppo del cabotaggio per traffico Nord-Sud delle merci,  alimentando lo squilibrio modale e la crescita del traffico motorizzato.

9.
L'assenza di un quadro finanziario di riferimento: chi paga l'autostrada? 

Per quanto riguarda il quadro finanziario del progetto in parola, è opportuno segnalare che in nessuna parte della documentazione allegata al progetto preliminare autostradale Rosignano-Civitavecchia ed allegato SIA, sono indicate le fonti di finanziamento per la realizzazione dell'Autostrada, che resta quindi una incognita evidente.

Nell'analisi Costi Benefici si indicano i costi dell'investimento (pag. 20).

Il tracciato "costiero" costa 2,471 miliardi di euro,  quello "misto o collinare" costa 2,589 miliardi di euro, ed entrambi includono i costi di ristrutturazione e adeguamento dell'Aurelia a "strada parco": ciò che viene omesso, però, è la copertura e la ripartizione di tali costi di investimento, che, peraltro, sembrano ampiamente sottostimati. 

A titolo esemplificativo, appare opportuno ricordare in questa sede che il progetto preliminare del Tibre, approvato al Cipe, costa 1,8 miliardi di Euro di euro per un tracciato di 80 km. senza gallerie e con tratti in trincea: a confronto i 2,5 miliardi di costo per l'Autostrada della Maremma, della lunghezza complessiva di 207 km, con tratti anche in galleria sembrano davvero sottostimati. 

Del resto va sottolineato che il costo delle opere strategiche quando si è passati dalla stima di costo all'approvazione del progetto preliminare al Cipe i costi sono cresciuti mediamente tra il 50 ed il 70%. E non a caso la stima del Cresme sulla "Attuazione della legge obiettivo" consegnato in un rapporto alla Camera dei Deputati ( 1 agosto 2005) valuta che i 125 miliardi di Euro indicati come il costo complessivo del Piano delle opere strategiche, adesso costi ben 264 miliardi di Euro, quindi con un autentico raddoppio dei costi programmati.

Questo incremento rende ancora più insostenibile il quadro finanziario dell'Autostrada della Maremma dato che:

· i costi della infrastruttura sono ampiamente sottostimati, basti pensare che nella delibera Cipe 121/2001 il costo dell'opera si attestava su 1,8 miliardi di euro, ed oggi la proposta di progetto preliminare costà già 2,5 miliardi di Euro e siamo solo alla fase di avvio delle procedure;

· i flussi di traffico sono bassi e comunque incerti e quindi ben difficilmente una quota robusta di introiti deriverà dal pedaggio pagato degli utenti. Non è azzardato ritenere che sulla base delle esperienze italiane di autostrade in concessione,  non sarà possibile ricavare più del 25% per questa nuova autostrada da ricavi da pedaggi e la si ritiene una ottimistica previsione;

· questo significa che circa il 75% dovrà essere finanziato con risorse pubbliche o in autofinaziamento dalla SAT. Ma va escluso che lo Stato possa accollarsi una simile spesa, anche perché nel DPEF 2006-2009 è lo stesso Governo ad ammettere che per le opere strategiche, quelle approvate al Cipe sono pari a 57.9 miliardi di Euro, di cui coperte da leggi di spesa sono solo 32 miliardi, facendo mancare all'appello dunque circa 26 miliardi di Euro di costi per opere già approvate, tra cui è bene ricordare non c'è in lista d'attesa l'autostrada della Maremma, ancora in fase di avvio della procedura. Quindi anche i fondi prenotati  per l'intervento ed inclusi nella delibera Cipe 121/2001 pari a 438 milioni di euro sono in realtà inesistenti;

· la SAT, sulla base dei propri bilanci, non è in grado ovviamente di mettere risorse proprie e, nel piano di investimenti della Società Autostrade per l'Italia S.p.A., proprietaria per il  93,24% della SAT, non sono previsti investimenti per questa autostrada. Infatti la nuova convenzione aggiuntiva approvata per Decreto Legge, nel febbraio 2004, prevede  per Autostrade per l'Italia S.p.A., un piano di investimenti complessivo per 18 miliardi di Euro, in cambio di robusti e decennali aumenti tariffari per una concessione la cui scadenza è fissata al 2038. Tra questi la Variante di Valico, terze e  quarte corsie, il nodo di Genova, una quota per il passante di Mestre, per citare le più rilevanti.  Senza dimenticare  che Autostrade S.p.A. è impegnata anche con ingenti investimenti per la realizzazione della BreBeMI, di cui ha vinto la gara per la concessione,  ancora non  inclusi nel piano finanziario vigente.

In conclusione, quindi, gli elevati costi dell'infrastruttura, l'incapacità di ripagarsi in modo significativo con i pedaggi, le scarse risorse pubbliche e private realmente disponibili, aumentano le incognite sulla effettiva capacità di realizzare l'opera.

Questa valutazione dovrebbe indurre al ripensamento dell'intera strategia dato che la proposta autostradale a pedaggio costa di più alle casse dello Stato rispetto all'adeguamento dell'Aurelia.

Oltre all'insostenibilità ambientale e trasportistica, questo progetto non trova giustificazione nemmeno dal punto di vista economico e finanziario: per tutte queste motivate ragioni è opportuno puntare a completare in sede il corridoio tirrenico e mettere in sicurezza subito la strada statale Aurelia, abbandonando il tracciato autostradale.

10 - Le incongruenze e lacune dello Studio di Impatto Ambientale

Osservazioni elaborate dall'arch. Michele Caforio, esperto di pianificazione territoriale, ambientale e sviluppo sostenibile.

10.1 Le impostazioni e il metodo scelto dallo Studio di Impatto Ambientale 

Le impostazioni e il metodo scelto dallo Studio di Impatto Ambientale, pur essendo plausibili “formalmente”, non garantiscono una effettiva e corretta “scelta delle alternative di progetto” che, di fatto, riguardano solo ipotesi alternative relative però ad un’unica tipologia di opera (di cui si dà per scontato la realizzazione) e cioè la tipologia autostradale.

Più corretto sarebbe stato, invece, verificare alternative tra diverse tipologie (autostradale, adeguamento-potenziamento Aurelia). 

Spesso il S.I.A., come pure gli stessi elaborati di progetto, rimandano alle fasi successive di “realizzazione” e di “progetto esecutivo”. Appare evidente, come l’opera rimanda alla fase realizzativa e di “campo” per la scelta e risoluzione di problemi di grande spessore ed impatto (naturalistici, ambientali, archeologici, sanitari, di mobilità e di trasporto).

10.2  La proposta di due tracciati "equivalenti" ed alternativi non è corretta

La decisione della SAT (con i vari “passaggi” all’ANAS e al Ministero dell’Ambiente e della Tutela del Territorio) di predisporre la redazione del Progetto Preliminare e del S.I.A. relativamente alle tratte di tracciato “date per certe” (da Civitavecchia a Montalto di Castro e da Orbetello a Rosignano) e ad altre  “in alternativa” (quella “costiera” e quella “mista” o collinare) tra Montalto di Castro e Orbetello merita un approfondimento disciplinare.

Essa in prima approssimazione non appare corretta per diverse motivazioni:

· non garantisce un esatto quadro (analitico) ed esaustivo della effettiva ipotesi di progetto;

· il confronto tra le due ipotesi presenti nel Tratto Sud evidenzia un confronto di alternative che è solo apparente e strumentale sarebbe più corretto confrontare alternative tipologiche, come ad esempio ipotesi autostradale e potenziamento e adeguamento del tracciato della attuale S.S. 1 Aurelia (…).

Tutto ciò è tra l’altro dimostrato dall’”equilibrio” delle due ipotesi e dalla difficoltà di pervenire ad una scelta, come si evince dalla “Sintesi non Tecnica – Relazione” che riporta testualmente “le due soluzioni non differiscono l’una dall’altra in termini di maggiore/minore criticità complessiva, quanto piuttosto in termini di sottosistema ambientale coinvolto”, ed ancora “le due ipotesi, nella sostanziale omogeneità in termini di quantità di elementi critici, si trovano ad interessare sottosistemi ambientali completamenti differenti”. 

Fatto grave è che si confrontino ipotesi con contenuti problematici, di rischi e di impatti comunque oggetto di scelta in sottosistemi ambientali assolutamente non confrontabili (quindi impossibilità di scegliere correttamente), con elevati contenuti ambientali.

Questa difficoltà si evince dalla Tabella (dalla “Sintesi non Tecnica – Relazione” pag. 22) che confronta i due tracciati alternativi, con “A” (tracciato “costiero”) e “B” (“misto” o collinare) e che dà valutazioni e giudizi assolutamente “impalpabili” e privi di qualsiasi riferimento alle complessità e ai rischi connessi alla modificazione dei luoghi da parte dell’opera:

COMPONENTE

GIUDIZIO

Urbanistica


I due tracciati sono praticamente equivalenti

Geologia


I due tracciati sono praticamente equivalenti

Idrogeol. e geotec. (gallerie)
Il tracciato “B” appare complessivamente preferibile

Idraulica


Il tracciato “A” appare complessivamente preferibile

Studio trasportistico
La soluzione costiera è più funzionale ai tracciati di breve e media percorrenza , la soluzione B ai tracciati di lunga percorrenza

Archeologia
Nel tratto iniziale è preferibile il tracciato A. Nel tratto toscano è lievemente preferibile il tracciato B

Sistema Naturalistico
E’ decisamente preferibile il tracciato A

Paesaggio
Il tracciato A costituisce l’alternativa preferibile

Rumore
E’ preferibile il tracciato B

Qualità dell’aria
E’ preferibile il tracciato A

Qualità delle acque
Il tracciato “A” risulta moderatamente preferibile

Salute pubblica
Appare lievemente preferibile il tracciato B

Analisi Costi/Benefici
I due tracciati sono praticamente equivalenti

10.3 Congruenza del progetto con il Quadro Programmatorio e Pianificatorio?
La congruenza del progetto con il Quadro programmatorio e pianificatorio, espresso nei vari livelli istituzionali (nazionali e regionali) sembrerebbe acclarata ma, in realtà, sarebbe necessaria una verifica su tutta una serie di strumentazioni di area vasta (PTCP, Piani di Bacino, etc.), locali e vincolistiche in genere. 

È inoltre opportuno sottolineare che le indicazioni regionali sono orientate  verso un “adeguamento alla tipologia autostradale” e non specificamente verso una autostrada.

Altro fatto importante, è che il Progetto e lo S.I.A. non prevedono tipologie alternative alla Autostrada (Superstrada, potenziamento Aurelia, etc.), affermando, in modo piuttosto sibillino, che approfondite analisi rendono di fatto peggiorative e sconvenienti le ipotesi di “adeguamento” della S.S. 1 Aurelia e di non realizzazione dell’Autostrada avanzate dalle associazioni ambientaliste.

10.4 Problematiche urbanistiche determinate dalla nuova opera non sono considerate

Le problematiche urbanistiche determinate dalla nuova opera non sembrano essere state sufficientemente analizzate e considerate e, in particolare, si evidenziano aspetti assai problematici, tra l’altro in considerazione, dei seguenti aspetti:

· l'attenzione al solo carattere “longitudinale” e di collegamento con la direttrice “tirrenica” e non alle “complessive” esigenze dell’intero territorio;

· la necessità di operare la sistemazione e la riorganizzazione infrastrutturale e urbanistica di numerosi ambiti urbani, peri-urbani e rurali attraversati dall’opera;

· la possibile settorializzazione, parcellizzazione, modifica territoriale delle relazioni tra ambiti nelle zone di intervento, anche in considerazione dell’ispessimento del nuovo “corridoio infrastrutturale”;

· il peggioramento e compromissione del sistema agrario (di pregio) e delle relative attività di settore, e dei complessivi valori ambientali;

· la compromissione del o dei sistemi paesaggistici e dei territori di elevato pregio naturalistico-ambientale-archeologico-storico-culturale;

· la presenza in progetto di numerose aree intercluse (tra l’arteria nuova e le vecchia Aurelia o la linea F.S.).

10.5  Le interferenze dell’opera con le altre infrastrutture presenti o in previsione

Lo S.I.A., enfatizzando il ruolo “longitudinale” dell’opera e la finalità di connessione con il resto della “Direttrice Tirrenica”, non indaga assolutamente sui rischi per l’intero territorio interessato determinati dalla linearità e prossimità delle numerose infrastrutture presenti (Aurelia, Autostrada, Linea F.S.), anche alla luce del carattere dimensionale, strutturale e tipologico della stessa autostrada.

Le complessive modificazioni-riorganizzazioni indotte dalla nuova opera (riorganizzazione viaria, connessioni, allacci, svincoli, nuove opere, declassamento dell’Aurelia, etc.) riguardano ampie parti del territorio e rischiano di determinare impatti notevoli.   

A tale proposito, merita di essere sottolineato il fatto che la realizzazione e il relativo aumento di sezione/profondità del “corridoio infrastrutturale”, costituito dall’insieme delle nuove opere e da quelle presenti o e da “declassare”, come la "strada parco" , determinano un effetto “moltiplicativo” per gli impatti (in particolare nelle componenti rumore, inquinamento acustico, effetto barriera, frammentazione habitat, pressione antropica sulle aree protette, etc.), e rischi per la popolazione ed i territori. 

Tali effetti, non sono stati assolutamente presi in considerazione. 

10.6  Lo Studio di Impatto Ambientale sottace, sottovaluta o nasconde i rischi e gli impatti

Lo Studio di Impatto Ambientale sottace, sottovaluta e nasconde i rischi e gli impatti determinati dall’opera o li rimanda alla fase successiva di realizzazione, mentre essi appaiono notevolissimi, in particolare nei settori:

· Suolo e sottosuolo

· Acque e Idromorfologia

· Atmosfera

· Natura, Biodiversità, Aree Protette, Reti Ecologiche

· Beni Culturali

· Paesaggio

· Vincolistica

· Rumore 

Questa impostazione appare confermata dal fatto che l’analisi costi-benefici non conteggia i danni ambientali di ordine complessivo derivanti dagli impatti diretti e indiretti dell’opera (consumo e occupazione di suolo, abbattimento boschi, rischi di incidenti, perdita di biodiversità, etc.).

11.
L'impatto ambientale negativo dell'autostrada Rosignano-Civitavecchia

Osservazioni elaborate dall'arch. Michele Caforio, esperto di pianificazione territoriale, ambientale e sviluppo sostenibile

La lettura dello S.I.A. (Relazione Generale e Sintesi non Tecnica) ha permesso di evidenziare la notevole interferenza tra l’opera ed i numerosi vincoli presenti sul territorio con particolare riguardo a quelli naturalistico-ambientali determinati dalla presenza delle diverse tipologie di aree protette naturali presenti.

11.1  L’ autostrada e gli impatti notevoli sul Paesaggio

Gli impatti dell’opera con il paesaggio sono notevolissimi e, negli elaborati della SAT, non appaiono sufficientemente considerate le implicazioni che un tracciato lineare, dimensionalmente così  impegnativo, può determinare ad estesi e complessi ambiti ad elevato pregio paesaggistico.

Estremamente impattanti appaiono le ricadute dell’opera sugli ambiti di grande interesse paesaggistico: 

Tutti questi impatti sono evidenziabili da una analisi sulle tipologie delle opere da realizzare:

- Tracciato con tratti a raso, in rilevato, in trincea, in galleria, in galleria artificiale, in viadotto;

- Opere di Modifica di tracciati esistenti

- Svincoli e connessioni ad alcune importanti arterie ed infrastrutture presenti 

- Opere di deviazione di pozzi, sorgenti, canali, fossi e torrenti e/o loro messa in sicurezza

- Opere di deviazione o dismissione di strade principali o secondarie

- Opere di ampliamento rete infrastrutturale già esistente 

Gli impatti, sono evidenziabili in ragione delle difficoltà e peculiarità territoriali e morfologiche ma sono derivanti, anche, da caratteristiche “tecnico-dimensionali” dell’opera, considerando i diversi elementi presenti, quali:

· la “struttura” fisica dell’opera 

· l’intero “corridoio infrastrutturale” 

· gli annessi e le opere necessarie alla mitigazione degli impatti (barriere e fasce di verde, barriere fonoassorbenti)

· l’impatto paesaggistico dell’opera è notevole: l’intera opera potrà determinare (insieme alle altre infrastrutture lineari presenti nel territorio) un effetto “barriera” significativo nei confronti non solo del  territorio di pertinenza e/o contermine, ma addirittura dello skyline e della visuale di “lungo raggio”.

Proprio l’integrità delle varie unità paesaggistiche delle aree interessate dall’opera costituiscono uno dei principali fattori di attrazione e di valore economico presenti nei territori oggetto di intervento.

In definitiva, la componente "paesaggio", non sembra essere stata tenuta in grande considerazione, almeno rispetto all’impatto e interferenza visiva della intera opera su importanti ambiti o unità di paesaggio. L’opera appare gravemente critica ed impattante in tutta la sua interezza e, malgrado i tentativi di “occultamento” e minimizzazione degli interventi, lo stesso studio, nella ricostruzione fotografica dell’opera, evidenzia ambiti critici in S.Maria Ripescia e Montepascali.

Tra i punti di maggiore criticità sono quelli evidenziati dal differenziale di quota (tra quota di campagna e livelletta), in alcuni casi superiori ai 15 metri.

Si ritiene che, per la delicatezza e specificità dell’area ad alto valore paesaggistico, per la presenza di singolarità paesaggistiche (naturalistiche, architettoniche, archeologiche, etc.), di visuali panoramiche di “lungo respiro”, per la presenza di numerose aree protette, di ambiti ad elevata omogeneità (vaste aree boscate, aree pianeggianti e di palude, aree collinari, estese aree coltivate: vigneti, oliveti, pinete, etc.) di punti panoramici significativi (costa, rilievi, centri collinari in quota, etc.) l’impatto è notevolissimo e costituisce una degli elementi di maggiore problematicità.

Basta considerare infatti gli impatti e le interferenze dirette su: i rilievi (tracciato, ingressi galleria), gli ambiti fluviali e lacuali, gli ambiti della maremma, gli ambiti dei rilievi e delle colline, gli ambiti agricoli e boscati, gli ambiti costruiti: frazioni, aree di margine e centri urbani.

Tra Civitavecchia e Rosignano il S.I.A. individua (su elaborazione degli Studi relativi al “paesaggio geografico” della Regione Toscana, Dipartimento agricoltura e foreste, 1994) quattro grandi sistemi paesistici:

· sistema delle colline plioceniche,

· sistema delle pianure costiere,

· sistemi dei rilievi dell’antiappennino,

· sistema delle colline costiere.

In maniera più particolareggiata si individuano i seguenti “ambiti paesaggistici”:

· paesaggio della bonifica,

· paesaggio agrario estensivo,

· paesaggio rurale,

· paesaggio urbano,

· paesaggio forestale 

Tra gli impatti determinati dall’opera sul paesaggio si segnalano sia quelli dovuti alla presenza (realizzazione) della stessa (effetti di evidente trasformazione e modifica del paesaggio con un manufatto lineare), sia quelli (più occulti) dovuti alle opere di cantierizzazione che pur determinando una occupazione temporanea di porzioni di territorio si prevedono “particolarmente consistenti” e impattanti.

Dalla stessa “Relazione – Sintesi non Tecnica” si evince che “Le aree interessate da queste installazioni saranno, con ogni probabilità, completamente trasformate rispetto alla connotazione originaria con una distruzione totale delle preesistenze e una forte compromissione della qualità dei suoli”; ed ancora che “La natura fortemente impattante delle attività svolte in questi ambiti potrebbe lasciare conseguenze anche nel lungo periodo”.

Incredibile e intollerabile appaiono poi le indicazioni sul possibile ruolo di miglioramento paesaggistico che la nuova opera (una autostrada!) comporterebbe: “L’autostrada andrà ad interessare, soprattutto nel Tratto Civitavecchia-Grosseto, aree oggi scarsamente dotate di infrastrutture (affermazione non vera!) e insediamenti produttivi (idem!) migliorandone la connettività e determinando, con ogni probabilità, significative trasformazioni territoriali che comporteranno effetti diversi sul tessuto paesistico. In particolare si possono prevedere due principali tipologie di trasformazioni: l’autostrada potrebbe attrarre la localizzazione di attività che dovranno essere comunque compatibili e poco impattanti rispetto alle preesistenze paesaggistiche segnalate. L’autostrada assumerà invece la nuova funzione di “vetrina” per ammirare le rinnovate risorse paesaggistiche della Maremma tosco-laziale e contribuirà alla promozione dello sviluppo di una forma di turismo rurale, enogastronomico, ecocompatibile, oggi sempre più apprezzata”.

11.2 L’autostrada interferisce con i centri abitati e crea inquinamento atmosferico, luminoso, acustico   

E' necessario sottolineare che in alcuni ambiti “residenziali” sono particolarmente significativi gli impatti acustici (rumore), atmosferici e luminosi.

Le tipologie di impatto previste sono:

· alterazione della qualità dell’aria per emissioni di polveri da mezzi e impianti di cantiere;

· alterazione della qualità dell’aria per emissioni di gas da mezzi di cantiere e traffico ordinario della SS 1.

Gli impatti riguardano sia i singoli cantieri (ipotizzati in numero di 42), sia i centri abitati lungo il tronco nord e le aree di pregio naturalistico lungo il tronco sud, spesso attraversate dal tracciato autostradale. E’ ipotizzato, per una fascia di circa cento metri dallo sbocco delle gallerie, che la deposizione di polveri sia sempre rilevante.

Gli ambiti maggiormente interessati dagli impatti nella fase di cantiere sono:

· abitati di: Orbetello, Grosseto, Venturina, San Vincenzo, Donoratico, Cecina

· frazioni di Marina di Castagneto, La California

· aree di pregio naturalistico (Venturina e boschi delle Colline di Capalbio).

Gli ambiti maggiormente interessati dagli impatti nella fase di esercizio sono:

· i centri abitati di Civitavecchia, Tarquinia, Grosseto, San Vincenzo, Castagneto Carducci, Donoratico, le frazioni di Marina di Castagneto,

· le aree SIN di Tarquinia, le aree ad elevato pregio naturalistico di Orbetello, le quattro aree di rilevanza naturalistica di Grosseto, le aree pSIC, ZPS e il Parco Padule di Bolgheri, le aree ad elevato pregio naturalistico delle Colline di Capalbio e aree circostanti ad Orbetello.

In relazione all’inquinamento acustico, lo S.I.A. dovrebbe fare riferimento al recente D.M. del 19 Marzo 2004, che introduce nuovi limiti all'inquinamento sonoro prodotto dalle infrastrutture di trasporto.

Il provvedimento, adottato in attuazione della legge 447/1995 (cd. "Legge quadro sul rumore"), impone precise soglie alle emissioni prodotte dal trasporto terrestre per limitare l'impatto acustico su abitazioni, parchi pubblici, aree protette, scuole e case di cura. 

11.3   L’autostrada e gli impatti in relazione all’ambiente idrico

Il tracciato si sviluppa in territori caratterizzati dalla presenza di un complesso sistema idrico e ideologico, di grande importanza anche per il ruolo che svolge per gli ambienti presenti e di quelli localizzati in ambiti più lontani (fascia pianeggiante;  fascia costiera: foci, lagune, stagni, dune, etc.).

Si individuano: corsi di acqua superficiali, sorgenti, pozzi, laghi, canali naturali e artificiali, aree carsiche, acque sotterranee, aree possibili di esondazione.

In particolare si segnalano impatti determinati da:

· interferenza con aste e corsi d’acqua artificiali e naturali

· interferenza con aree esondabili

· interferenza con sorgenti e rischio di inquinamento delle stesse

· rischio di inquinamento per sversamenti accidentali 

Critico appare l’impatto sull’ambiente idrico causato dalle opere per lo smaltimento delle acque di piattaforma, potenziale veicolo di inquinanti quali olii, metalli pesanti, cloruri all’interno della risorsa idrica.

Alcuni dei corpi idrici attraversati dall’opera conservano buone caratteristiche (qualità) idrobiologiche e vegetazionali; in particolare i fiumi Fiora, Arrone, Marta, Albegna, i fossi Chiarore, Patrignone e Carpina presentano canneti e significative comunità acquatiche.

La tavola della criticità/intervento dei corsi d’acqua evidenzia gli elementi maggiormente critici per:

· Fiume Mignone

· Fiume Marta

· Fiume Albegna

· Fosso della Radicata

· Fosso Carpina

· Fosso della Grancina

Proprio in considerazione dei valori (risorse idrogeologiche) presenti, del fatto che proprio queste hanno determinato la istituzione e il riconoscimento di particolari categorie e modalità di tutela e che strutturano non solo il territorio di analisi ma anche quello circostante, e del contributo ai delicati equilibri idraulici e idromorfologici di questa parte della regione, gli impatti relativi a questa tematica sono significativi e dovranno essere tenuti in enorme considerazione.

11.4  L’autostrada,  il consumo di suolo ed il rischio di inquinamento del sottosuolo

La costa tirrenica, nel tratto che qui interessa, tra Civitavecchia e Grosseto, è costituita da una sequenza di tre promontori separati da aree pianeggianti, In particolare, procedendo da Nord verso Sud si trovano:

· la piana alluvionale del Fiume Ombrone, al centro della quale sorge l’abitato di Grosseto;

· il promontorio dei Monti dell’Uccellina: dorsale disposta parallelamente alla costa nel cui immediato entroterra è presente una pianura allungata nella stessa direzione e, ancor più nell’interno, il paesaggio si movimenta in una serie di dorsali collinari;

· la piana alluvionale del Fiume Albegna e del Torrente Osa Promontorio dell’Argentario che, oltre la sottostante laguna di Orbetello, si prolunga nell’entroterra con il rilievo di Poggio del Leccio;

· la fascia collinare compresa tra Capalbio e Manciano;

· l’ampia pianura costiera compresa tra Civitavecchia e Orbello (Monte Argentario) attraversata dai corsi d’acqua i cui bacini si estendono più o meno profondamente tra i rilievi dell’entroterra (fiumi Mignone, Marta Arrone, Fiora e altri fossi minori);

· il promontorio dei Monti della Tolfa ai piedi del quale sorge l’abitato di Civitavecchia.

Tra gli impatti di ordine generale si segnalano:

· consumo e sottrazione di suolo;

· rischio di inquinamenti dei suoli;

· interferenza con la falda acquifera;

· rischio di inquinamento delle acque sotterranee;

Numerose sono le modificazioni che l’opera determina, sia da un punto di vista degli impatti su queste componenti ambientali sia sulle problematiche urbanistiche e di assetto del territorio. 

Basti considerare:

· gli interventi e le opere principali (movimentazione e occupazione di suolo);

· gli interventi di “adeguamento” della rete viabilistica principale e minore (connessione, potenziamento, modifica tracciatura, dismissione);

· gli interventi di “superamento” e della messa in sicurezza delle aste fluviali e lacuali;

· gli intervento di “superamento” di altre infrastrutture presenti;

· gli interventi di impermeabilizzazione e di convogliamento delle acque.

E’ da sottolineare il fatto che l’ipotesi di progetto e lo stesso S.I.A., pur avendo individuato un tracciato (comprensivo di due tratte profondamente alternative da un punto di vista disciplinare), sottolinea la necessità di conoscenze più dettagliate delle caratteristiche geomeccaniche dei terreni e dell’idrogeologia.

Impatti specifici relativi alla vulnerabilità degli acquiferi e ai caratteri pedologici sono:

Tratte autostradali ricadenti sulle pianure:

· interferenza con pozzi;

· sbarramenti flussi idrici;

· probabile interferenza deflusso falda;

· probabile interferenza qualità falda;

· instabilità dello scavo trincee;

· possibili cavità carsiche;

· cedimenti.

Tratte autostradali ricadenti sui rilievi collinari:

· interferenza con pozzi;

· venute d’acqua;

· sbarramenti flussi idrici;

· probabile interferenza deflusso falda;

· probabile interferenza qualità falda;

· instabilità dello scavo trincee;

· instabilità dello scavo galleria;

· possibili cavità carsiche.

Un fenomeno limitato a brevi tratti, ma di una certa importanza, è costituito dai fenomeni di dissoluzione carsica. Nell’ambito delle rocce calcaree massicce potrebbero essere presenti cavità di grandi dimensioni. Le condizioni statiche delle volte di tali cavità potrebbero, in alcuni casi, essere non lontane da quelle limite e potrebbero provocarne il collasso, o determinare situazioni di equilibrio molto precario, ma non evidente, con conseguenti gravi rischi per l’esercizio dell’autostrada. 

Una delle principali forme di origine carsica è la “voragine del Bottegone”, ubicata nella piana di Grosseto; tale voragine è legata ad un effetto di carsismo con il cedimento della volta di una cavità carsica sotterranea.

11.5  L’autostrada e la sua interferenza con la Fauna, la Vegetazione, la Flora, Ecosistemi, Aree Protette, Continuità ecologica

Le aree interessate dall’opera risultano particolarmente importanti quali luogo di sosta e di transito di specie migratorie, e quali aree di nidificazione di specie di particolare interesse conservazionistico.

Tra gli impatti principali, si segnalano:

· rischio di depauperamento delle risorse e delle specie;

· rischio di frammentazione e isolamento delle risorse e delle specie;

· rischio di compromissione della rete ecologica regionale;

· rischio di compromissione del sistema delle aree protette regionali (nelle sue diverse componenti e tipologie).

In linea generale, ricordando che qualunque intervento, diretto e indiretto (anche all’esterno dei SIC, ZPS, aree protette), può comportare modificazione e possibile rischio per le specie individuate e caratteristiche dei luoghi; tale valutazione si rende ancora più necessaria in relazione ad una opera “lineare” e di grande dimensione che modifica sicuramente lo stato dei luoghi e le specie presenti.

L’analisi evidenzia (come riportato nei vari Elaborati di Progetto: “Parte B – SIA Vol. 4 – Quadro Ambientale – Vegetazione, Flora, Fauna ed Ecosistemi – Relazion e Allegati”, e “Relazione – Sintesi non Tecnica”) le specificicità per i diversi tronchi.

Tronco Sud Civitavecchia-Grosseto

L’area è dominata da un paesaggio agrario pianeggiante e si caratterizza per la presenza di coltivazioni intensive ed estensive, quali seminativi, oliveti e presenza di alberature lungo molti degli assi viari presenti; si caratterizza anche per alcuni centri abitati. Ambiti di naturalità residua sono costituiti dai corsi d’acqua (Fiumi: Mignone, Marta, Fiora, Torrente Arrone, Fosso Chiarore) e dal sistema dei piccoli fossi che drenano verso di essi, talora con significative presenze di vegetazione ripariale e relativa fauna.

Ambiti ad elevato valore naturalistico sono invece costituiti dalle zone umide ubicate lungo la costa, quali il lago di Burano ed i residui del Padule della Torba.

La successiva porzione del tratto procede in un’alternanza di aree collinari ed aree pianeggianti: le prime caratterizzate da macchia mediterranea a dominanza di sclerofille, querceti misti di roverella e sclerofille, arbusti ed altri stadi di degradazione; le seconde da coltivazioni sia di tipo estensivo che intensivo, con seminativi ed oliveti, nonché presenza di alberature di eucalipti e cipressi lungo molti degli assi viari presenti. 

Nella zona di San Donato, ubicata tra il fiume Albegna e il torrente Cosa, sono presenti risaie.

La porzione più settentrionale del tronco sud (essenzialmente in affiancamento all’attuale tracciato dell’Aurelia) presenta coltivazioni in massima parte di tipo estensivo, con seminativi ed oliveti, nonché presenza di siepi e filari di eucalipti.

Il tracciato denominato “misto” interessa tra i km 112 e 123 un’area a pressoché nulla antropizzazione, in cui si alternano macchie boscate, coltivazioni arboree e arbusteti, riconosciuta come area pSIC “Boschi delle Colline di Capalbio”. Tra il km 112 e 113 l’area è individuata come ZPS in corrispondenza del Lago di San Floriano.

Tronco Nord Grosseto-Rosignano

L’area è moderatamente antropizzata con parziale scomparsa di alcuni aspetti della vegetazione spontanea, a favore di coltivazioni arboree (oliveti e vigneti), erbacee (mais, cereali, ortaggi) e colture specializzate (vivai).

Complessivamente le cenosi incontrate possono essere considerate di origine seminaturale (ben conservate); l’intervento antropico, in alcuni casi, ha favorito l’aumento della biodiversità: nei boschi delle colline di Montioni, la ceduazione massiccia per la produzione di carbone ha favorito l’instaurarsi di una flora più ricca rispetto ad una lecceta pura (vedi Cenerini A. e Tomei P.E., 1994).

Lungo i corsi fluviali la vegetazione è spesso alterata (argini artificiali), in alcuni casi (Fiume Pecora) la morfologia a meandri ha permesso il reintrodursi della vegetazione ripariale, anche se con specie pioniere infestanti.

Le formazioni boschive si caratterizzano in boschi a sclerofille sempreverdi a dominanza di leccio, localizzate sui rilievi collinari (es. giuncarico); boschi mesofili a cerro e roverella con sottobosco a sclerofille (Parco di Montioni); macchie alte (Follonica); macchie basse di riconolizzazione concentrate nelle parti meridionali delle colline (es. Braccagni); pinete artificiali, in parte colonizzate da vegetazione spontanea a sclerofille, individuate specialmente nella parte pianeggiante e in prossimità del litorale (zona di Castagneto Carducci); boschi termoigrofili litoranei a dominanza di leccio, spesso misti con pino domestico ( presso San Vincenzo).

Lungo il litorale sono presenti rare macchie lunari a dominanza di ginepri e vegetazione psammofila, con predominanza di erbacee di colonizzazione (Follonica, San Vincenzo).

Tra le zone umide (ad elevato valore naturalistico) si segnalano la Padule di Bolgheri, Diaccia Botrona, Padule di Scarlino, Lagho dell’Accesa, Padule di Orti-Bottagone. 

La Carta delle Emergenze Naturalistiche evidenzia:

· le emergenze naturalistiche nell’area di studio sono numerose e presentano un’elevata diversità ed eterogeneità ecosistemica;

· gli elementi di maggiore rilevanza sono senza dubbio le aree boschive (di differente tipologia vegetazionale) e le dune;

· si rileva una continuità delle formazioni boschive ad ovest dell’Aurelia e della linea ferroviaria, interrotte solo a livello puntuale da piccoli centri abitati;

· manca una connessione est-ovest tra le diverse tessere ad elevata naturalità;

· la connessione est-ovest potrebbe essere garantita dal reticolo idrografico superficiale e dai filari posti ai margini dei campi. 

In particolare, si afferma che “un’ulteriore perdita di continuità ecologica risulterebbe grave, rispetto alle esigenze di conservazione della biodiversità, nelle tratte che lambiscono il Parco della Maremma, importante serbatoio per specie alcune forestali minacciate e sensibili all’antropizzazione, e nelle aree a sud di questo interessate dalla presenza della lepre Italica”.

Dalla “Parte B – SIA – Vol. 4 – Quadro Ambientale – Vegetazione, Flora, Fauna ed Ecosistemi”, la “Carta della Sensibilità”evidenzia la complessità (aspetti qualitativi, caratteristiche specifiche, etc.) delle aree interessate dall’opera.

La Carta ha frammentato il tracciato (ed i due tratti alternativi: costiero e “misto” o collinare) in 42 tratte e differenziate in quattro classi: elevata, alta, media, scarsa. 

Le due ipotesi sono molto simili: quella costiera evidenzia una sensibilità leggermente più bassa, per la presenza di 9 tratti della tipologia “bassa” contro i 7 presenti nella ipotesi “mista” o collinare. 

E’ da evidenziare che nelle due ipotesi l’insieme delle sensibilità medio-alte (media, alta, elevata) sono vicine o superano l’80% (dell’intero percorso); mentre  l’insieme delle tipologie alte (alta, elevata) sono del 64% per la ipotesi “costiera” e del 67% per la ipotesi “mista” o collinare” che evidenzia una maggiore complessità e sensibilità.

Tra gli elementi di “criticità o rischio” lo stesso S.I.A. evidenzia tra l’altro:

· Attraversamento Fiume Mignone: Fragilità dell’ecosistema ripariale;

· Medio e Basso Corso Fiume Marta: Fragilità dell’ecosistema ripariale;

· Selciatela, B. S. Pantaleo: Area di estremo interesse per la nidificazione di alcune specie di uccelli;

· Attraversamento Torrente Arrone;

· Attraversamento Torrente Fiora;

· Boschi delle Colline di Capalbio: Uno dei principali valori dell’area classificata come pSIC risiede nella sua scarsissima e pressoché nulla antropizzazione, fatte salve le forme tradizionali di uso del suolo che apportano al territorio un notevole contributo in termini di biodiversità, eterogeneità e rarità (molte altre emergenze sono infatti legate agli agroecosistemi tradizionali). Potenzialmente molto ricca di emergenze naturalistiche ad oggi non note;

· Lago Acquato Lago S. Floriano: Problema del disseccamento prolungato durante il periodo estivo;

· Lago di Burano: Zona umida di rilevante interesse per l’avifauna;

· Residue della Palude del Torba: Area bonificata, importante per foraggiamento dell’avifauna;

· Area Contigua del Parco Regionale della Maremma: Area di rispetto a completamento del Parco;

· Pianure del Parco Regionale della Maremma: Area di notevole interesse faunistico ma anche per la fruizione turistica, naturalistica e paesaggistica (versanti interni dei Monti dell’Uccellina).

Ecosistemi

Per quanto riguarda gli Ecosistemi, il S.I.A. applica per i due Tronchi, differenti modalità di analisi.

Per il Tronco Sud si individuano le seguenti unità ecosistemiche:

· ecosistemi delle pianure e delle prime colline costiere, con antropizzazione media o elevata

· ecosistemi costieri

· ecosistemi collinari a litologia calcarea con vegetazione naturale intercalati a modeste valli interne pianeggianti con coltivi a pascoli

· ecosistemi collinari a litologia varia, con prevalenza di colture agrarie e frammentazione media o elevata

· ecosistemi delle pianure del F. Ombrone, di Talamone, del F. Osa e del F. Albegna.

Per il Tronco Nord si individuano i seguenti ambiti omogenei:

· aree urbanizzate e infrastrutture

· cave

· coltivazione erbacee

· coltivazione arboree

· argini nudi

· incolti e formazioni erbacee ruderali e sinantropiche

· macchie rade, garighe e mosaico con prati serici

· dune

· rimboschimenti a conifere e a latifoglie

· boschi misti di latifoglie

· boschi misti di conifere e latifoglie

· boschi a dominanza di leccio (a boschi misti di latifoglie decidue e sempreverdi)

· formazioni arboree igrofile e riparie

· canneto

· filari

Il rischio che l’opera e la sua realizzazione possano determinare alla continuità ecologica e al mantenimento della biodiversità presente nelle aree (e in un ambito più ampio) è sicuramente notevole (come affermato anche Relazione e Allegati “Parte B – SIA – Vol. 4 – Quadro Ambientale – Vegetazione, Flora, Fauna ed Ecosistemi”.

A questo riguardo, oltre alle importanti aree protette o naturali, come ad esempio:

- il Parco Regionale della Maremma (quello di più antica istituzione nella Regione Toscana e “serbatoio” per numerose specie forestali e animali minacciate come la lepre italica e la calandra)

- il Fiume Mignone interessato in un tratto a meandri (una volta navigabile)

- il Promontorio dell’Argentario (il più elevato della Regione)

- la Laguna di Orbetello (una delle più importanti aree umide d’Italia e Oasi WWF)

- il Lago di Burano (Zona Umida di importanza internazionale – Ramsar)

- etc.

Se ne aggiungano altre, interessate o prossime all’opera, non tutelate, ma che assolvono ad importantissime funzioni. Tra queste si segnalano:

- formazioni boschive

- rete idrografica

- filari e siepi

- alberate

- aree incolte (che invece in molti casi sono interessate dalle “opere minori” e dagli svincoli) che come riporta lo stesso documento, “possono fungere da stepping stones per le specie in movimento” e possono costituire un utili ambiti di connessione per la più estesa rete ecologica.

11.6 L’autostrada: beni culturali, storico-architettonici, archeologia

La componente è di grandissimo interesse e dovrebbe essere tenuta in enorme considerazione per gli eventuali impatti. Numerosi sono i beni e/o siti di interesse archeologico (periodo etrusco, romano, medioevale, etc.).

Malgrado il sistemi di “modellazione” utilizzato, il Progetto il relazione al settore “archeologico” (sia per il Lazio che per la Toscana) evidenziano informazioni insufficienti, non in grado di evidenziare le problematicità e i beni presenti rimanda a successive fasi di indagini e di campo.

Interferenze sono comunque individuabili nell’intero tracciato e riguardano in alcuni casi “poli” di assoluta eccezionalità (ad esempio quello di Tarquinia).

Non si può inoltre non sottolineare il “patrimonio” ed il contenuto inestimabile culturale e paesaggistico ed “evocativo” e storico estremamente importante che il tracciato dell’Aurelia (e degli ambiti circostanti) conserva  e che potrebbe subire profonde e irreversibili alterazioni. 

11.7 Le interferenze dell'autostrada con le Aree antropizzate e con le Aree naturali e protette

Aree antropizzate

Sfiora l’abitato di Tarquinia (in Galleria artificiale), tra la città e la linea F.S.

Nel tratto Montalto di Castro-Orbetello (tratta costiera) interessa varie realtà edilizie diffuse in aree agricole (Km. 102).

Lambisce (esce dalla omonima Galleria artificiale) ed interessa di fatto lo storico Casale Brizzi dove è presente un anello ippico (Km. 108).

In prossimità di Alberese taglia/lambisce varie realtà agricole (sparse) posizionate a dx della Via Aurelia.

Con un percorso ad ansa passa a Est di Ripescia.

Sfiora e lambisce le zone di Grosseto (Sud, Zona Industriale, Roselle) (Km. 164).

Lambisce l’area di Braccagli.

E’ assai prossima o lambisce alcuni nuclei di Follonica, Venturina, Piombino, Bibbona e Rosignano.

Aree naturali e protette

Dalla Relazione e dagli Elaborati “Vegetazione, Flora, Fauna, Ecosistemi – Localizzazione Aree Protette” si evidenziano le interferenze (comprensive dei tratti in galleria) dell’opera con le principali aree protette e soggette a tutela naturalistico-ambientale (Aree SIC, ZPS, Parchi e Riserve Regionali, etc.).

Interferisce con il Sito IT6010045 “Medio e Basso Corso Fiume Marta”, Sup. 807 Ha - SIN (Km. 77).

Interferisce con il Sito IT6010053 “Selciatela, B. S. Pantaleo”, Sup. 5026,2 Ha - SIN.

Interferisce con il Sito IT51A0030 “Lago Acquato Lago S. Floriano”, pSIC-ZPS (Km. 112-113).

E’ prossimo a: 

IT51A0033 “Lago di Burano”, 233,9 Ha – ZPS-pSIC-Ramsar (Km. 115)

IT51A0031 “Lago di Burano” (Km. 115-116)

IT51A0032 “Dune del Lago di Burano”, 981,4 Ha – pSIC (Km. 116)

Interferisce per ben 10 Km. IT51A0029 “Boschi delle Colline di Capalbio”, Sup. 4.231,1 Ha - pSIC.

Corre parallelo al Sito IT51A0036 (per circa sei Km.) a 300-500 metri dal Parco della Maremma (Zona “1”), Sup. 9.192 Ha – Parco Regionale e taglia per 17 Km. (dal Km. 142 al Km. 159 e dal Km. 162 al Km. 164) l’”Area Contigua” dello stesso Parco della Maremma (anche IT51A0036), Sup. 3.289 – ZPS .

Sfiora e lambisce la “Bandita di Follonica” (Km. 210 e 211).

Interferisce con la “Bandita di Follonica” per circa 500 metri (Km. 212).

Interferisce dal Km. 251 al 254 Km. il Sito IT51A60004 “Paludi di Bolgheri”.

Interferisce per due Km. il Fiume Fiora (Km. 91 e Km. 92).

Per quanto riguarda le aree protette non direttamente interessate dal tracciato, ma che comunque potrebbero subire impatti, in quanto non distanti (o comunque subire modificazione e alterazioni del loro stato dei luoghi in base ad eventi determinate dall’opera) dallo stesso si segnalano:

IT6010035 “Basso corso del Fiume Mignone” 89,8 Ha – pSIC

IT6010025 e IT6010026 “Saline di Tarquinia”, 149,6 Ha Riserva-pSIC-ZPS

IT6010027 “Litorale tra Tarquinia e Montalto di Castro”, 199,7 Ha – pSIC

IT6010017 “Sistema fluviale del Fiume Montalto di Castro”, 1.040,46 Ha pSIC-ZPS

IT6010056 “Selva del Lamone – Monti Montalto di Castro, ZPS

IT6010018 “Litorale a NW della foce Montalto di Castro del Fiume Fiora”, 185,4 Ha – pSIC

IT6010019 “Pian dei Cangani”, 41,05 Ha – pSIC

IT51A0026 “Laguna di Orbetello”, 3.479,62 – SIR-pSIC-ZPS-Ramsar

IT51A0028 “Dune di Feniglia”, 505,5 – ZPS

IT51A0101 “Campo Regio”, 262,67 - SIR

Sempre per quanto riguarda le interferenze dell’opera nei riguardi di aree di rilevante valore faunistico, vegetazionale e aree a potenzialità rilevante dal punto di vista vegetazionale e faunistico, la specifica Mappa “Aree rilevanti faunistico, vegetazionale e potenzialità rilevanti” che individua:

· Area rilevante dal punto di vista vegetazionale e faunistico

· Area rilevante dal punto di vista faunistico

· Area potenzialmente rilevante dal punto di vista vegetazionale e faunistico

permette di evidenziare le seguenti interferenze dell’opera.

- Fiume Ombrone (Area rilevante dal punto di vista vegetazionale e faunistico), Interferisce e costeggia tra i 

Km. 161 e Km. 164

- Braccagni (Area rilevante dal punto di vista vegetazionale e faunistico), costeggia tra i Km. 176 e Km. 179

- Giuncarico (Area rilevante dal punto di vista vegetazionale e faunistico), costeggia tra i Km. 187 e Km. 192

- Giuncarico (Area rilevante dal punto di vista faunistico), interferisce tra i Km. 187 e Km. 191

- Torrente Fossa (Area rilevante dal punto di vista faunistico), costeggia il Km. 182

- (Area rilevante dal punto di vista faunistico), interferisce tra i Km. 168 e 169 e tra i Km. 176 e Km. 177 

- (Area rilevante dal punto di vista vegetazionale e faunistico), interferisce e accompagna tra i Km. 195 e Km. 214

- San Vincenzo (Area rilevante dal punto di vista vegetazionale e faunistico), lambisce e interferisce per tre Km. (Km. 242) 

- Fiume Cecina (Area rilevante dal punto di vista vegetazionale e faunistico) e (Area rilevante dal punto di vista faunistico), interferisce per due Km. tra il 263 e 265 Km.

11.8 Cantierizzazione dell’opera e bilancio dei movimenti di materia

Per quanto riguarda la Cantierizzazione, essa appare assai critica. 

Presenza di complessivi 14 Cantieri Base (8 nella Tratta Sud e 6 in quella Nord); a questi ne vanno aggiunti altri 42 (costituiti da Cantieri Operativi e da Cantieri di Supporto) dislocati in numero di 30 nella tratta Sud e di 12 nella Tratta Nord.

Dallo S.I.A. sono evidenziabile elevati volumi di scavo (anche per la presenza di numerose gallerie artificiali e non). Complessivamente l’acquisizione del materiale da cava risulta pari a:

· Tronco Sud circa 3.211.442 mc. (escluso il Lotto 9); materiale da utilizzarsi come aggregati cementizi per calcestruzzi circa 1.096.458 mc. (escluso il Lotto 9)

· Tronco Nord compreso tra i 3.211.422 e 3.3367.000 mc.; materiale da utilizzarsi come aggregati cementizi per calcestruzzi circa 1.100.000 mc.

A questi dati vanno aggregati quelli relativi al Materiale da destinare ad Aree di Recupero ambientale:

· Tronco Sud compreso tra 4.033.000 mc. e 4.500.000 mc (tratto “misto”)

· Tronco Nord pari a circa 241.867 mc. (vista il sostanziale mantenimento dell’attuale tracciato)

Dal S.I.A. si evince:

· i Siti di Cava hanno una distanza dal tracciato, mediamente di 30-35 Km.

· la dislocazione baricentrica delle Aree di Cantiere ma non le caratteristiche ed il dimensionamento delle piattaforme logistiche.
Le Aree di Cantiere (seppure temporanee anche se con tempi di realizzazione e stazionamento significativi), rischiano di determinare impatti significativi e definitivi: polveri, dilavamento, inquinamento della rete fluviale, complessiva perdita di biodiversità e di qualità naturalistiche (vedi punto specifico).

Lo stesso S.I.A. evidenziando la necessità:

· di reperire siti in cui smaltire i materiali di scavo (materiali in esubero) 

· la necessità di posizionare in maniera “congrua” i “cantieri base”  

· la necessità di individuare strade e percorsi onde minimizzare gli impatti

· la necessità di fare riferimento a Piani di attività estrattive su base provinciale

non fa che confermare i rischi e le possibili forme di impatto.

12.
La Valutazione di Incidenza su zone SIC, ZPS e l'analisi delle interferenze di progetto

Osservazioni elaborate dall'arch. Michele Caforio, esperto di pianificazione territoriale, ambientale e sviluppo sostenibile

Gli Elaborati di Progetto relativi alla Relazione e Allegato “Parte B – SIA – Vol. 4 – Quadro Ambientale - Vegetazione, Flora, Fauna, Ecosistemi” evidenziano impatti significativi e diffusi, sia in relazione ai siti interessati dall’opera che ai differenti settori di analisi.

In maniera sintetica (per evidenziare la complessità e gravosità degli impatti che lo stesso documento individua) si evidenziano alcune delle principali interferenze ed i principali Siti di Interesse Comunitari e Zone di Protezione Speciale interessati dal tracciato autostradale.

Si precisa comunque la natura assolutamente “di sintesi” delle indicazioni riportate nell’elenco sottostante e quindi non coerente con gli approfondimenti supplementari d'impatto che la normativa vigente richiede nelle zone SIC e ZPS.

12.1 Vegetazione flora, fauna ed ecosistemi

Le possibili interferenze sulle componenti biotiche delle aree pSIC e ZPS intese come vegetazione, flora, fauna ed ecosistemi associate alla presenza dell’autostrada sono:

a) Mortalità dell’avifauna migratrice/stanziale, micromammiferi ed erpetofauna

Per la loro struttura lineare le autostrade hanno un impatto sulla fauna e sugli habitat. Data la loro grandezza e l’elevato volume di traffico, esse costituiscono barriera insormontabile per molte specie di rettili, anfibi e piccoli mammiferi.

La stima americana (Formann e altri, 1955) evidenzia un milione di vertebrati al giorno uccisi negli Stati Uniti in seguito ad urti con veicoli in movimento.

Lo S.I.A. evidenzia che “per i pSIC Fiume Mignone, pSIC/ZPS Saline di Tarquinia, pSIC Boschi delle Colline di Caparbio, pSIC Duna del Lago di Burano, ZPS Duna Feniglia e ZPS Tomboli di Cecina l’incremento della mortalità diretta di specie stanziali o con areale di azione inferiore alla distanza che intercorre tra le aree e l’autostrada è da considerarsi poco rilevante. Al contrario, per le specie migratrici e quelle con areale di azione superiore alla distanza tra il sito e il manufatto, si potrà verificare un aumento della mortalità diretta dovuta agli urti accidentali.

Vista la vicinanza delle aree pSIC/ZPS Lago di Burano, Lago di San Floriano, Parco dell’Uccellina e Padule di Bolgheri e ZPS Pianure del Parco della Maremma all’asse autostradale, l’incremento della mortalità è da considerarsi certo.”.

b) Inquinamento acustico

L’inquinamento acustico può provocare danni sia alla salute degli animali che problemi di comunicazione tra essi.

Per i siti Lago di Burano, Lago di San Floriano, Parco dell’Uccellina e Padule di Bolgheri e Pianure del Parco della Maremma, Lago Acquato, Boschi delle Colline di Caparbio si evidenziano impatti diretti.

c) Ricaduta di inquinamenti atmosferici

In tutti i siti distanti più di un chilometro dal tracciato “non sono prevedibili impatti significativi”, ma questa affermazione contenuta nello studio sembra non considerare la volatilità di alcuni inquinanti in atmosfera come le Polveri sottili PM10 o di diametro inferiore, che hanno una capacità di andarsi a depositare in zone anche distanti dal punto di emissione, e su cui negli ultimi anni si sono concentrati numerosi studi.

In tutti i siti restanti “si prevede un incremento delle ricadute al suolo di inquinanti”, e particolarmente accentuati per l’area pSIC/ZPS Padule di Bolgheri, pSIC Boschi delle Colline di Capalbio, pSIC Lago Acquato.

Lo S.I.A. evidenzia comunque che “non vi sono effetti noti degli ossidi di azoto sulla vegetazione naturale, sulla fauna e sugli ecosistemi a valori medi annui inferiori a 30 nanogrammi/mc, non è dunque possibile ipotizzare eventuali impatti sulle componenti biotiche delle aree pSIC e ZPS dovuti alle emissioni veicolari durante l’esercizio dell’autostrada.”.

d) Alterazione dell’equilibrio idrico

Si evidenzia che “gli ambienti naturali palustri (di acque dolci) o alo-igrofili (di acque salmastre) assumono una elevata valenza ambientale e l’alterazione del delicato equilibrio idrico che consente la sopravvivenza delle specie igrofile che li popolano è uno degli impatti di maggiore rilievo. La posizione costiera delle aree umide considerate (per i siti Lago di Burano,  Padule di Bolgheri,  parte della Pianura della Maremma,  Saline di Tarquinia, Laguna di Orbetello, Tomboli di Cecina) risultano particolarmente delicate in quanto il tracciato intercetta le linee di flusso superficiali e sotterranee responsabili per l’approvvigionamento idrico delle aree stesse.”.

In caso di inquinamento dell’ambiente idrico si verrebbe a determinare un deterioramento degli ambienti umidi posti a valle del tracciato autostradale con ripercussione grave (particolarmente per la fauna). 

In primo luogo verrebbe interessata la fauna acquatica, in seconda battuta la fauna direttamente connessa alla prima.

“Gli eventuali impatti sono quantificabili in un impoverimento sia della biodiversità faunistica sia in un aumento della mortalità dei singoli individui.”

e) Aumento della pressione antropica

Lo S.I.A. afferma che “la realizzazione e l’esercizio dell’opera non determinerà un aumento della pressione antropica pSIC e ZPS in oggetto, in quanto il progetto non prevede un incremento della loro fruibilità.

Ciò, appare obiettivamente opinabile e poco credibile, la nuova autostrada e la relativa riorganizzazione infrastrutturale (generatrice di “traffico aggiuntivo” così come evidenziato dalle varie modellistiche utilizzate, come pure le ulteriori attività economiche potenzialmente insediabili), al contrario determineranno un indubbio e generalizzato aumento della pressione antropica, di un generalizzato aumento della fruizione dell’intero territorio e delle stesse aree a maggiore naturalità.

f) Inquinamento luminoso

Lo S.I.A. evidenzia i sicuri impatti dettati dall’inquinamento luminoso.

“Per quanto concerne la componente faunistica, se il tratto in esame dovesse essere illuminato, si possono verificare delle interferenze nel ciclo vitale di lepidotteri ed uccelli migratori.

Non è da escludere un incremento degli urti accidentali causati dall’effetto richiamo che una sorgente luminosa può avere su alcune specie e di conseguenza sui loro predatori (insetti, uccelli e chirotteri).”

Per la componente vegetazionale, l’impatto sulle aree interne dell’area pSIC/ZPS potrebbe risultare non trascurabile.

g) Frammentazione degli habitat

Lo S.I.A. afferma che “per le aree pSIC/ZPS che non sono direttamente attraversate dall’autostrada, non si prevede la frammentazione degli habitat e delle unità ambientali in essa presente, che invece si verificherà per le aree Boschi delle Colline di Caparbio e Lago Acquato.

La realizzazione del progetto potrà portare ad un aumento dell’isolamento tra le aree naturali presenti nel territorio, con conseguente limitazione del movimento di specie presenti nelle aree protette.”

Particolarmente sensibile alla frammentazione è il pSIC/ZPS Lago di Burano e Lago di San Floriano dove oltre al tracciato autostradale è presente uno svincolo autostradale.

“La perdita di territorio è stimabile nell’ordine dei 600.000 mq per la pSIC Boschi delle Colline di Capalbio e di 60.000 mq per la pSIC/ZPS Lago Acquato.”

Altra eventualità che potrebbe determinare frammentazione degli habitat legata alla sottrazione/occupazione di suolo (fasi di cantierizzazioni anche in “area vasta”) interessa i siti del Parco dell’Uccellina, della Padule di Bolgheri e delle Pianure del Parco della Maremma.

h) Inquinamento del suolo e del sottosuolo

In tutte le aree protette attraversate dall’opera “l’inquinamento del suolo e del sottosuolo è da considerarsi non trascurabile”, dovuto in particolare ad eventuali incidenti, alle movimentazioni e stazionamento di cantiere, a possibili sversamenti (olii, carburanti, idrocarburi etc.).

Per quanto riguarda la stabilità dei versanti lo S.I.A. afferma che “le aree pSIC delle Colline di Capalbio, pSIC/ZPS Lago Acquato, Lago San Floriano, considerata la morfologia collinare dell’area, non si possono escludere impatti sulla stabilità dei suoli e dei versanti”.

i) Inquinamento e modificazione dell’ambiente idrico

Molti dei siti interessati dall’opera sono aree umide di elevata sensibilità.

“Le aree protette più sensibili ad eventuali modifiche dell’ambiente idrico sono pSIC/ZPS Saline di Tarquinia, pSIC/ZPS Lago San Floriano, pSIC/ZPS Lago Acquato, pSIC/ZPS Padule di Bolgheri e ZPS Pianura del Parco della Maremma”.

Per garantire la maggiore tutela a queste aree “sarà necessario evitare qualsiasi perturbazione del sistema idrico anche in fase di cantierizzazione”.

“Le aree protette più sensibili ad un eventuale incremento dell’inquinamento dell’ambiente idrico sono pSIC/ZPS Saline di Tarquinia, pSIC/ZPS Lago San Floriano, pSIC/ZPS Lago Acquato, pSIC/ZPS Padule di Bolgheri e ZPS Pianura del Parco della Maremma”.

13.
Impatti di cantiere sottostimati ed un progetto preliminare incompleto

Osservazioni elaborate da Prof. arch. Gian Carlo Presicci 

Libero docente di Metodi e Tecniche di Valutazione dei Progetti – Università degli Studi di Roma “La Sapienza”

13. 1  L'uso massiccio dell' Aurelia come strada di cantiere

A pagina 4 della Relazione, Parte B – SIA – Vol. 3 Quadro Progettuale, si legge, come primo obiettivo del PGT in riferimento alla realizzazione dell’opera: “Riduzione dell’incidentalità, è purtroppo noto a tutti come la SS1 Aurelia nel tratto compreso tra Civitavecchia e Grosseto sia uno dei tratti maggiormente pericolosi di tutta la rete nazionale".

Più avanti, nella stessa relazione e, precisamente a pagina 5, si legge: “Importanti obiettivi di carattere regionale e locale vengono inoltre assegnati a tale opera. La direttrice tirrenica garantisce infatti i collegamenti interregionali sull’asse tirrenico, tra la Liguria, la Toscana settentrionale e centrale, incentrata sul polo Pisa – Livorno, le aree a forte valenza ambientale e turistica della Maremma e dell’Alto Lazio.”

Si può pertanto riassumere in due obiettivi fondamentali la giustificazione dell’opera:

1. Ridurre l’incidentalità sull’Aurelia;

2. Rendere maggiormente accessibili e fruibili ambiti di forte valenza ambientale.

A pagina 87 della stessa relazione, a proposito dei criteri utilizzati per l’individuazione dei siti di cantiere, si legge: “L’individuazione delle aree è stata effettuata tenendo conto dei seguenti requisiti:

· Disponibilità di superfici adeguate;

· Accessibilità locale e buon collegamento all’itinerario fondamentale di cantiere costituito dall’attuale SS 1 Aurelia;

· Possibilità di adeguato allaccio a rete energetica ed idrica.”.

Appare subito evidente una prima contraddizione, la SS 1 Aurelia. che si afferma (senza documentarlo) essere nella parte da modificare il tracciato più pericoloso d’Italia, viene programmato come il sistema di collegamento prescelto dei 109 nodi principali del sistema di cantierazione. 

Vale a dire:

· 56 siti tra Cantieri Base, Cantieri Operativi e Cantieri di Supporto;

· 20 siti di estrazione e cava;

· 33 siti di discarica dei materiali di scavo (siti che nel testo degli elaborati di progetto sono definiti “Aree di recupero ambientale e di riferimento”).

È necessario evidenziare che la proposta di un uso sostenuto dell'Aurelia per i flussi di traffico da e verso i cantieri contrasta, o almeno è in contraddizione, con una altra tesi strumentale utilizzata dal Proponenti: l'impossibilità di un allargamento in sede della strada Statale Aurelia per la difficoltà di cantierizzare l'infrastruttura mentre questa resta al servizio degli utenti. Problema che evidentemente sembra non sussistere in alcun modo secondo la SAT per la cantierizzazione ed i TIR aggiuntivi che la percorreranno ogni giorno.

Inoltre lo studio non spiega quale sia la relazione temporale tra l'uso "massiccio" della Strada Statale Aurelia a scopo di cantiere e l'obiettivo previsto dal progetto preliminare di trasformarla in "strada parco".

A pag. 90 della già citata relazione si legge testualmente: “La cantierizzazione di questo tratto(Montalto di Castro – Orbetello - Tracciato costiero) si presenta fortemente caratterizzata dallo stretto rapporto con la SS 1 Aurelia, con la viabilità su di essa attualmente innestata e con il sistema insediativo. La fase realizzativa delle opere produrrà necessariamente una sensibile interferenza con la funzionalità della stessa Aurelia e con gli svincoli esistenti, ma soprattutto andrà ad aumentare in modo significativo la pressione sui numerosi ricettori presenti nel sistema insediativo, con particolare riferimento alle componenti rumore, atmosfera e salute pubblica. Produrrà inoltre, un disagio nelle relazioni territoriali, derivante dall’interruzione e frammentazione della viabilità locale, in gran parte ortogonale all’Aurelia.” 

Anche l’ipotesi alternativa produce gli stessi effetti, e le stesse considerazioni di “pressione” con “riferimento alle componenti rumore, atmosfera e salute pubblica” le troviamo per tutte le tratte analizzate in relazione alla cantierazione delle opere.

E’ utile osservare che le affermazioni sopra riportate sono quelle della Società proponente (SAT) attraverso i propri progettisti nello Studio di Impatto Ambientale.

13.2 Sottovalutazione dei materiali movimentati e dei flussi di traffico per i cantieri

Entrando nel merito della quantificazione delle materie oggetto della movimentazione, si possono fare alcuni commenti critici che dimostrano come tali quantità (sia di materia movimentata, sia di tempi necessari alla cantierazione e alla costruzione) sono state significativamente sottostimate.

Vale la pena osservare come, a pag. 97, tra le considerazioni effettuate nello studio del traffico dei mezzi di lavoro, si legge: “I flussi sono valutati con riferimento alle quantità a mucchio pari a quelle geometriche incrementate del 25%”. 

E’ invece opportuno considerare che, a seconda della tipologia del terreno scavato, le valutazioni cosiddette “a mucchio” nel gergo di cantiere, vanno calcolate incrementando il volume geometrico dello scavo dal 100% al 300%. 

Considerando il solo materiale di cava previsto dal progetto, pari a circa 55.050.000 di metri cubi di materiale, e ipotizzando tutti trasporti di circa 10 metri cubi a carico, avremo 5.505.000 viaggi per mezzo carico che vanno raddoppiati per il viaggio di ritorno scarico, quindi 11.010.000 viaggi che, anche senza la necessaria correzione in incremento del 75% come sopra esposto (se considerassimo solamente terreni a forte componente sabbiosa), rappresentano valori incompatibili con le condizioni di esercizio pubblico dell’Aurelia in condizioni di sicurezza.

Come detto, a tali quantità andrebbero inoltre aggiunte anche i movimenti di terre non utilizzabili e quindi destinate allo smaltimento, i movimenti di materiale da costruzione di altra natura (non trascurabile vista la quantità e le dimensioni delle cosiddette “opere d’arte”, quali conglomerati cementizi, ferro, attrezzature speciali quali carri gru, ponti, ecc.) e i movimenti determinati dalle maestranze stesse nelle varie aree di cantiere.

Appaiono, per tali ragioni, notevolmente sottostimati i cosiddetti "passaggi camion/mese" riportati a partire da pagina 62 della Relazione: Allegato Cantierizzazione alla Parte B – SIA – Vol. 3 Quadro Progettuale.

E’ appena da segnalare come l’incremento delle quantità sopra brevemente esposto, nella corretta progettazione del cantiere non produce incrementi lineari dei tempi previsti per le lavorazioni, poiché la nota e sacrosanta  normativa sulla sicurezza nei cantieri, impone limitazioni precise all’incremento delle contemporaneità operative in sede di esecuzione.

Dal punto di vista metodologico si deve inoltre osservare sull’argomento cantierizzazione che, la non disponibilità in questa sede, del Piano di Coordinamento della Sicurezza in sede di Progettazione, rende ulteriormente velleitarie e scarsamente affidabili le previsioni e le quantificazioni riscontrate negli elaborati del progetto in questione.

Appare quindi difficilmente perseguibile l’obiettivo di realizzare le opere sommariamente descritte nel Progetto Preliminare nei 5 anni previsti come tempo più lungo per il Tronco Sud, questo soprattutto e anche in considerazione della mancanza dei relativi progetti per le cosiddette Aree di Recupero Ambientale, foss’anche di livello preliminare (per quanto reso disponibile dalla SAT).

In merito alle interferenze tra i flussi di traffico di cantiere e il reticolo idrogeologico, con particolare riferimento al sistema del Fiume Fiora e ai relativi apporti agli acquedotti di molti Comuni, negli elaborati relativi alla cantierizzazione non vi è traccia di considerazioni in merito.

13.3 Le gravi carenze del progetto preliminare presentato dalla SAT

Purtroppo, tra le altre numerose semplificazioni introdotte dalla Legge 443/2001 vi è anche quella che consente il riutilizzo delle terre e delle rocce da scavo, anche di gallerie. Questo anche quando contaminate durante il ciclo produttivo, da sostanze inquinanti derivanti dalle attività di escavazione, perforazione e costruzione. Inoltre poiché il livello di approfondimento  progettuale previsto per ottenere le autorizzazioni (anche sovrapponendosi alla Pianificazione Comunale e derogandone d’autorità). In particolare la Legge Regionale Toscana n. 78/1998 prevede inoltre che per la realizzazione di opere pubbliche di questo genere, comprese le relative cave di prestito, è consentita anche in deroga ad atti di pianificazione ambientale, previa pronuncia positiva di impatto ambientale (con la sola eccezione per le Riserve Naturali e Parchi che verrebbero chiamati a pronunciarsi autonomamente sulla compatibilità).

Come detto, la L. 443/2001 prevede la stesura del solo Progetto Preliminare che il DPR 554/1999 stabilisce essere composto come segue:

"Art. 18  (Documenti componenti il progetto preliminare)

1. Il progetto preliminare stabilisce i profili e le caratteristiche più significative degli elaborati dei successivi livelli di progettazione, in funzione delle dimensioni economiche e della tipologia e categoria dell'intervento, ed è composto, salva diversa determinazione del responsabile del procedimento, dai seguenti elaborati:

a) relazione illustrativa;

b) relazione tecnica;

c) studio di prefattibilità ambientale;

d) indagini geologiche, idrogeologiche e archeologiche preliminari;

e) planimetria generale e schemi grafici;

f) prime indicazioni e disposizioni per la stesura dei piani di sicurezza;

g) calcolo sommario della spesa.

E’ evidente che gli elaborati prescritti non possono contenere le informazioni necessarie a redigere una corretta procedura di VIA, soprattutto se questa a livello regionale deve supportare autorizzazioni in deroga proprio alla tutela ambientale. Naturalmente sia per le attività di cantiere che per le attività di cava e di smaltimento sono ovviamente coerenti con le prescrizioni del citato Art. 14 del DPR 554/1999. 

Ma sempre il Regolamento di Attuazione della legge per le opere pubbliche prevede quanto segue:

"Art. 15  (Disposizioni preliminari)

1. La progettazione ha come fine fondamentale la realizzazione di un intervento di qualità e tecnicamente valido, nel rispetto del miglior rapporto fra i benefici e i costi globali di costruzione, manutenzione e gestione. La progettazione è informata, tra l'altro, a principi di minimizzazione dell'impegno di risorse materiali non rinnovabili e di massimo riutilizzo delle risorse naturali impegnate dall'intervento e di massima manutenibilità, durabilità dei materiali e dei componenti, sostituibilità degli elementi, compatibilità dei materiali ed agevole controllabilità delle prestazioni dell'intervento nel tempo.

2. Il progetto è redatto, salvo quanto disposto dal responsabile del procedimento ai sensi dell'articolo 16, comma 2, della Legge, secondo tre progressivi livelli di definizione: preliminare, definitivo ed esecutivo. i tre livelli costituiscono una suddivisione di contenuti che tra loro interagiscono e si sviluppano senza soluzione di continuità.

3. Al fine di potere effettuare la manutenzione e le eventuali modifiche dell'intervento nel suo ciclo di vita utile, gli elaborati del progetto sono aggiornati in conseguenza delle varianti o delle soluzioni esecutive che si siano rese necessarie, a cura dell'appaltatore e con l'approvazione del direttore dei lavori, in modo da rendere disponibili tutte le informazioni sulle modalità di realizzazione dell'opera o del lavoro.

4. Il responsabile del procedimento cura la redazione di un documento preliminare all'avvio della progettazione, con allegato ogni atto necessario alla redazione del progetto.

5. Il documento preliminare, con approfondimenti tecnici e amministrativi graduati in rapporto all'entità, alla tipologia e categoria dell'intervento da realizzare, riporta fra l'altro l'indicazione :

a) della situazione iniziale e della possibilità di far ricorso alle tecniche di ingegneria naturalistica;

b) degli obiettivi generali da perseguire e delle strategie per raggiungerli;

c) delle esigenze e bisogni da soddisfare;

d) delle regole e norme tecniche da rispettare;

e) dei vincoli di legge relativi al contesto in cui l'intervento è previsto;

f) delle funzioni che dovrà svolgere l'intervento;

g) dei requisiti tecnici che dovrà rispettare ;

h) degli impatti dell'opera sulle componenti ambientali e nel caso degli organismi edilizi delle attività ed unità ambientali;

i) delle fasi di progettazione da sviluppare e della loro sequenza logica nonché dei relativi tempi di svolgimento;

l) dei livelli di progettazione e degli elaborati grafici e descrittivi da redigere;

m) dei limiti finanziari da rispettare e della stima dei costi e delle fonti di finanziamento;

n) del sistema di realizzazione da impiegare.

6. I progetti, con le necessarie differenziazioni, in relazione alla loro specificità e dimensione, sono redatti nel rispetto degli standard dimensionali e di costo ed in modo da assicurare il massimo rispetto e la piena compatibilità con le caratteristiche del contesto territoriale e ambientale in cui si colloca l'intervento, sia nella fase di costruzione che in sede di gestione.

7. Gli elaborati progettuali prevedono misure atte ad evitare effetti negativi sull'ambiente, sul paesaggio e sul patrimonio storico, artistico ed archeologico in relazione all'attività di cantiere ed a tal fine comprendono:

a) uno studio della viabilità di accesso ai cantieri, ed eventualmente la progettazione di quella provvisoria, in modo che siano contenuti l'interferenza con il traffico locale ed il pericolo per le persone e l'ambiente;

b) l'indicazione degli accorgimenti atti ad evitare inquinamenti del suolo, acustici, idrici ed atmosferici;

c) la localizzazione delle cave eventualmente necessarie e la valutazione sia del tipo e quantità di materiali da prelevare, sia delle esigenze di eventuale ripristino ambientale finale;

d) lo studio e la copertura finanziaria per la realizzazione degli interventi di conservazione, protezione e restauro volti alla tutela e salvaguardia del patrimonio di interesse artistico e storico e delle opere di sistemazione esterna.

8. I progetti sono redatti considerando anche il contesto in cui l'intervento si inserisce in modo che esso non pregiudichi l'accessibilità, l'utilizzo e la manutenzione delle opere, degli impianti e dei servizi esistenti.

9. I progetti devono essere redatti secondo criteri diretti a salvaguardare nella fase di costruzione e in quella di esercizio gli utenti e la popolazione delle zone interessate dai fattori di rischio per la sicurezza e la salute degli operai.

10. Tutti gli elaborati devono essere sottoscritti dal progettista o dai progettisti responsabili degli stessi nonché dal progettista responsabile dell'integrazione fra le varie prestazioni specialistiche.

11. La redazione dei progetti delle opere o dei lavori complessi ed in particolare di quelli di cui all'articolo 2, comma 1, lettere h) ed i), è svolta preferibilmente impiegando la tecnica dell'"analisi del valore". In tale caso le relazioni illustrano i risultati di tali analisi.

12. Qualora siano possibili più soluzioni progettuali, la scelta deve avvenire mediante l'impiego di una metodologia di valutazione qualitativa e quantitativa, multicriteri o multiobiettivi, tale da permettere di dedurre una graduatoria di priorità tra le soluzioni progettuali possibili.".

Risultano quindi evidenti le insufficienze e le assolute assenze di valutazione di aspetti fondamentali nell’elaborazione di un progetto come quello in oggetto. Nei passaggi precedenti si è già accennato in merito alle questioni inerenti i flussi di traffico di cantiere sottostimati come le quantità di materiale di cava e di smaltimento. 

Nella questione dello smaltimento occorre altresì segnalare che se sono stati individuati i siti delle ex cave dove conferire i materiali non riutilizzabili, ma che non è disponibile il rispettivo progetto di sistemazione del materiale. 

In particolare, non è dimostrato il conferimento controllato delle percolazioni e della interazione con il sistema idrogeologico sia locale che provinciale. Non è neanche dimostrata la non competenza del caso con le prescrizioni del Decreto Ronchi del 1997 in materia di discariche e trattamento dei rifiuti.

Il secondo aspetto di macroscopica rilevanza è quello costituito dalla rilevanza ambientale delle aree oggetto degli interventi. E’ sufficiente leggere il lungo elenco riportato dalla stessa Relazione Allegato Cave e Aree di Deposito allo SIA della SAT, da pagina 11 a pagina 15 per rendersi conto della lunga serie di Decreti Ministeriali ex 1497/1939 che individua la quasi totalità delle aree oggetto di intervento, come siti di Rilevante Interesse Naturalistico, Culturale, ambientale, Archeologico. Senza citare i numerosi laghi e stagni.

E’ del tutto superfluo elencare le aree in questione che sono inserite in piani o programmi di tutela sia di livello Comunale che Nazionale. Per ritrovare tale elenco basta rileggere da pag. 19 a pag. 36 della più volte citata Relazione allo Studio di Impatto Ambientale – Rapporto finale – Parte B – SIA – Vol. 3 Quadro Progettuale.

D’altra parte, come sopra ricordato, i criteri che hanno portato alla individuazione dei siti di cantiere (oltre che alle aree di ampliamento o di nuovo tracciato) sono stati di massima comodità esecutiva.

Appare pertanto estremamente paradossale che un’opera, voluta per rendere più facilmente accessibili porzioni di territorio dal valore ambientale ineguagliabile, attraverso le modalità della  propria realizzazione porti alla compromissione di quella integrità del paesaggio che dovrebbe giustificarne l’esistenza.

       Roma, 5 agosto 2005

� Premessa del DPR,  cfr. anche PGTL, pag. 29.


� cfr. PGTL, pag. 16.


� Programma Regionale di Sviluppo 2001-2005
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