Il progetto “Terzo ponte”: (raccordo autostradale Porto di Cremona-A21 a Castelvetro piacentino)

APPUNTI (aprile 2010)
INCIPIT

“Non vi è alcuna dimostrazione circostanziata e oggettiva della superiorità del progetto proposto rispetto alla soluzione della Gronda nord, … che appare la meno impattante”.
(Regione Emilia-Romagna, Delibera di Giunta GPG/2009/821 del 25/05/09, nel documento di 53 pagine di osservazioni al parere VIA, non recepite dal Ministero dell’Ambiente).

Di cosa stiamo parlando?

Si tratta di un raccordo autostradale di collegamento tra la sponda cremonese (lombarda) e la sponda piacentina (emiliana). Dovrebbe collegare:

· le due viabilità regionali: la SS 234 codognese, il costruendo peduncolo codognese - paullese (SS 415) e la ex SS 10, la ex SS 588 (cispadana);

· le aree industriali del Porto Canale (tra cui acciaieria Arvedi) con la A21 (Autostrade Centro Padane), ma in territorio piacentino (casello di Castelvetro), perché Cremona non dispone di una tangenziale che si collega con l’autostrada.
· Il tracciato, di circa 12 km, ricade sostanzialmente nel paese di Castelvetro Piacentino, già costeggiato dalla A21, che verrebbe circondato e chiuso da un terrapieno alto fino a 13 metri.
A che punto è il progetto?

· Ha ottenuto il pare favorevole del Ministero dell’Ambiente alla VIA (DSA-DEC-2009-0000676 del 26/06/09)

· Il 31/03/10 è stato ripubblicato il progetto definitivo, recependo alcune prescrizioni. 

· Il Piano Territoriale di Coordinamento Provinciale di Piacenza è in corso di valutazione.
· Il progetto (così come il Decreto VIA) non ha preso in considerazione il parere della Regione Emilia-Romagna (Delibera di Giunta GPG/2009/821 del 25/05/09), ente principalmente interessato dall’infrastruttura.
Alcuni dati

· Il collegamento avrà una lunghezza complessiva di 12 km, 9 km sul territorio di Castelvetro Piacentino e i restanti nel comune di Cremona.
· Il ponte sul Po (i piloni saranno in acqua) sarà lungo 200 metri, largo fino a 40 metri (4+2 corsie), alto meno di 50 metri

· Complessivamente, il costo dichiarato negli anni scorsi è di circa 220 milioni di euro. 


Contesto ambientale e impatti generali
Il progetto si situa in un contesto golenale fluviale e agricolo di grande rilievo.

· Frazionamento delle aree agricole. Il tracciato, anche a causa di varianti rispetto al tracciato principale, fraziona in modo pesante il territorio agricolo in aree inutilizzabili.

· Sottrazione di suolo. In totale, quasi 300 ettari di aree golenali, zone agricole di pregio, aziende agrituristiche verrebbero sacrificati al progetto, determinando una trasformazione radicale dell’area.

· Zone SIC e ZPS. Sono presenti lungo il tracciato tre zone tutelate a livello nazionale e internazionale.

Grave compromissione di 3 zone SIC e ZPS

Il ponte del progetto, come dichiarato nello Studio di incidenza, comprometterà tre siti di interesse comunitario, in primi due in Lombardia, il terzo in Emilia Romagna:

· SIC IT20A0016 “Spiaggioni di Spinadesco”

· ZPS IT20A0501 “Spinadesco”.

· SIC/ZPS IT4010018”Fiume Po da Rio Boriacco a Bosco Ospizio”.

Quest’ultimo, in particolare (5687 ettari di superficie, secondo in Emilia Romagna solo alle Valli di Comacchio), comprende “L’isola del deserto”, un’area di grande pregio naturalistico e faunistico e tra le più antiche creata da un meandro del Grande Fiume, che risulta interessata direttamente dal manufatto sul Po e che verrà irrimediabilmente perduta.

Le aree protette, toccate dal progetto, avranno le seguenti conseguenze:

· Sottrazione diretta di 40 ettari di habitat di pregio;
· Frammentazione dell’habitat e peggioramento di quelli limitrofi all’opera, con riduzione delle disponibilità trofiche e riproduttive per complessivi 1000 ettari;
· Interruzione del corridoio ecologico fluviale (direttrice principale provinciale di migrazione e SIC/ZPS);

· Perdita diretta e cospicua di animali tutelati (pesci e uccelli) ed eliminazione delle loro aree di riproduzione.

Vi è la pressoché completa assenza di scelte progettuali alternative a basso impatto ambientale, a giustificazione di questo progetto.

Presenza di aziende a rischio di incidente rilevante

Il tracciato è attestato in territorio cremonese in una zona di industrie a rischio di incidente rilevante, di cui anche l’ultima versione del progetto non tiene minimamente conto:

· a 50 metri dal Deposito della Ditta Abibes, con 9.500 tonnellate di GPL;
· oleificio industriale “Zucchi”, che lavora un prodotto facilmente incendiabile, utilizzato anche come combustibile  per i veicoli;
· Acciaieria Arvedi;
· a 400 metri dalla Abibes (ramo sud della Bretella), esiste la ditta SOL, che stocca centinaia di tonnellate di gas medicali compressi vari. 

Flussi di traffico

· Il progetto iniziale dell’opera (2005) prevedeva un traffico al 2020 di 12.000 veicoli/giorno (attualmente i camion che attraversano Castelvetro sono 3.000). Pochi, per giustificare il progetto.

· L’ultima versione del progetto, presentata per la VIA (2008), acquisita come materiale integrativo volontario al progetto iniziale, prevede 43.000 veicoli/giorno, spostando le stime di qualche anno (al 2033).

· Per giunta, i dati di Centropadane dicono che negli anni 2008-2009 si è assistito a un calo del 7,5% di veicoli pesanti sulla A21. Inoltre, pur ipotizzando una ripresa nei prossimi anni, gli analisti della mobilità ritengono che non sarà più possibile ritornare ai flussi di traffico precedenti (si affermeranno progressivamente altre vie per la mobilità, ad esempio su ferro o su acqua). 
La politica che ne pensa?
· Quasi tutte le forze politiche hanno sostenuto il progetto, convinte che risolva i problemi di traffico tra Cremona e Piacenza, evitando l’attraversamento di Castelvetro piacentino.
· Gli enti istituzionali (Provincia di Piacenza e di Cremona, Comune di Cremona e di Castelvetro, Regione Lombardia) sono pure d’accordo, con le stesse motivazioni e non hanno mai comunicato alla cittadinanza l’evoluzione del progetto.

· Solo alcuni ex amministratori (soprattutto urbanisti specializzati in pianificazione territoriale)  hanno denunciato che il progetto risponde a una domanda corretta (ovvero a un problema di traffico) ma in modo sbagliato, sproporzionato e dannoso.

· L’unico ente che ha avanzato pesanti riserve è la Regione Emilia Romagna, di cui si riferisce più sotto.

Un TASSELLO DECISIVO: Il parere della Regione Emilia-Romagna

· Nel parere in merito alla pronuncia di compatibilità ambientale sul progetto (proposta numero GPG/2009/821 del 25 maggio 2009), la regione porta numerosi rilievi di carattere ambientale (rilievi peraltro già trasmessi il 6 marzo 2006 al Ministero dell’Ambiente e mai da questo trasmessi alla società proponente), richieste di approfondimenti e proposte di mitigazioni e compensazioni ambientali che fanno mettere in dubbio la convenienza dell’opera stessa.

· Il parere della Regione Emilia del 25/05/09 non è stato recepito nella delibera di VIA del 26/06/09: ciò è un fatto molto rilevante, dato che è proprio su questa regione che insiste il progetto.

Il futuro socio-economico dell’area

Il progetto “utilizzerà” circa 300 ettari di suolo, tra aree golenali, paesaggi agricoli pregiati, dove vivono e sono attive aziende agricole, piccole aziende biologiche e agriturismi, ovvero i segni più positivi e concreti (e sostenibili) per rilanciare le aree agricole sul piano socio-economico, piccoli germogli di un modo moderno di fare agricoltura e abitare le nostre campagne, ovvero le radici dell’identità del territorio, improntato a una filiera “sana e corta” dell’agroalimentare, che è alla base delle politiche di sostenibilità sia a livello internazionale e nazionale, sia regionale.

Il coinvolgimento di popolazione, società civile e istituzioni
· Rispetto all’impatto gigantesco in un territorio che interessa due regioni, il progetto non è mai stato comunicato in modo completo e sistematico.

· Le istituzioni, le comunità locali, le associazioni e i cittadini non sono stati coinvolti nel processo di elaborazione, mentre è stato presentato e deliberato già come progetto definitivo, dopo 6 anni dal suo inizio (1998).

· Ci sono sempre stati in questo procedimento (a detta anche di funzionari) dei passaggi molto “fluidi” e stranamente veloci…, come se ci fosse fretta di chiudere la questione.

· Sono attualmente aperti alcuni ricorsi presso il TAR del Lazio da parte di alcune decine di cittadini.
· A oggi (aprile 2010) la maggior parte dei cittadini, ma anche degli amministratori locali del territorio interessato, non sanno rispondere in modo preciso sul progetto e sugli impatti che provoca.
Variabili socio-economiche
· E’ un investimento molto rischioso (IRR negativi), a detta dello stesso studio di fattibilità commissionato da Centropadane a un consulente esterno (TRT, 2005).

· E’ stato concepito ben prima della recente crisi petrolifera (1998) e, pertanto, è sottostimato nei costi.

· Non è stato fatto alcuno studio serio che metta a confronto i benefici di traffico (analisi costi/benefici) con i costi ambientali e sociali a medio e lungo termine.

· Qualcuno sostiene che il progetto non sia finanziato, poiché Centropadane sarebbe impegnata maggiormente sul fronte della nuova autostrada CR-MN e della Bre.Be.Mi…

Alcuni punti deboli del progetto 
· Il progetto non ha preso in considerazione diverse alternative progettuali, pure esistenti, molto meno costose e impattanti.

· Non è il frutto di una riflessione ampia e articolata di pianificazione territoriale.
· Fa pagare un prezzo eccessivo sul territorio di Castelvetro piacentino, già interessato dall’autostrada.
· E’ superato, perché non è più coerente e integrato con le nuove infrastrutture sul territorio (polo logistico Monticelli d’Ongina; autostrada CR-MN)

· Propone una sorta di “conflitto di interessi” con una soluzione obbligata: la società privata che ha predisposto il progetto, che costruisce e gestisce (Centropadane) è di proprietà delle stesse istituzioni pubbliche che devono pianificare e governare lo sviluppo del territorio (il “controllore” che controlla se stesso).

La prima alternativa possibile
· Il progetto non menziona, se non in modo marginale e dovuto, un’unica alternativa, denominata “Bretella Spinadesco - Casello autostradale Cremona, detta “gronda nord”, che non prevede alcun ponte sul fiume Po, ma sfrutta la viabilità già esistente.

· La Regione Emilia Romagna, a questo proposito, nel documento di 53 pagine di osservazioni critiche al progetto, afferma che “Non vi è alcuna dimostrazione circostanziata e oggettiva della superiorità del progetto proposto rispetto alla soluzione della Gronda nord, … che appare la meno impattante”.

· Diversi urbanisti e specialisti, sulla base di una qualsiasi mappa della viabilità interregionale, ritengono il progetto evidentemente sbagliato, sproporzionato e non rispondente in modo efficace ai reali problemi del traffico pesante .
· Tra le alternative possibili, escludendo quelle “ferroviarie”, di seguito se ne accenna una, che segue le linee e i tracciati della viabilità già presente, evitando il più possibile impatti ambientali.
La seconda alternativa possibile
Il problema. La strada padana inferiore (S.S.10), che collega il traffico da sud a est tra PC e MN, è strozzata nell’attraversamento di Cremona (ponte in ferro).
La proposta. Spostare l’attuale asse di percorrenza a est, obbligando a questo itinerario il traffico pesante, nei due modi alternativi seguenti:

· A) liberalizzando l’autostrada tra Castelvetro e CR;

· B) con un collegamento con un ponte affiancato a quello autostradale fino alla sponda piacentina per connettersi poi, con una bretella, fino alla S.P. 10 e alla S.P. 462. A questo proposito, anni fa è stata realizzata la tangenzialina est di Cremona (dal casello autostradale fino al Bosco), fino al Po. Questo tracciato sarebbe confermato anche dalla proposta in corso di autostrada MN-CR
· Il traffico pesante dalle aree portuali e industriali, inoltre, potrebbe trovare sbocco a ovest nel territorio emiliano tramite il ponte di Crotta d’Adda. 

Il bilancio costi/benefici dell’alternativa

· Allunga, da sud, il percorso per la zona portuale di Cremona
· Evita lo spreco di territorio e la chiusura di Castelvetro entro una muraglia continua
· Evita l’attraversamento di Castelvetro da parte del traffico pesante (principale motivo che l’avrebbe ispirata)
· E’ molto meno costosa 

· Preserva un’ampia zona verde di grande interesse ambientale  a cavallo del Po
· Permette al Comune di Castelvetro, liberato dal traffico pesante, di continuare a svolgere il ruolo di area commerciale di Cremona senza essere bypassato dal traffico ordinario.
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