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Oggetto: Sistema Viabilistico Pedemontano - OSSERVAZIONI al progetto definitivo


 


Il presente documento di osservazioni si riferisce ad alcuni aspetti salienti del progetto. Non vogliamo perci� addentrarci nei dettagli dell'opera, poich� segnaliamo come fondamentale il contributo in tal senso fornito dalla RETE INSIEME PER LO SVILUPPO SOSTENIBILE che, con impegno volontario di soggetti associativi e comitati, ha prodotto un notevole e responsabile sforzo di coordinamento, il cui esito � il documento di osservazioni a cui rimandiamo per i dovuti approfondimenti e le osservazioni di dettaglio.





Le valutazioni critiche di Legambiente Lombardia attengono a:


- funzionalit� dell'infrastruttura al bisogno di mobilit� espresso dal territorio, anche alla luce delle rilevanti novit� intercorse tra progettazione preliminare e definitiva


- minimizzazione di ulteriori consumi di suolo e loro adeguate compensazioni ecologiche e paesaggistiche


- riduzione della severit� di alcuni specifici e gravi impatti ambientali 





La complessit� del progetto, il suo inserimento entro un'area di elevatissima densit� insediativa, la dimensione del bacino di domanda impediscono di affrontare separatamente gli aspetti sopra elencati. Non vogliamo con ci� rinunciare ad esprimere una giudizio di denuncia civile per il gravissimo, colposo e perdurante contesto di inadeguatezza che accomuna i livelli istituzionali � in primo luogo delle Province e di Regione Lombardia - che ha condotto ad un progetto per un'opera che senz'altro assolve funzioni strategiche per la mobilit� nel quadrante pedemontano lombardo (quindi nell'area a maggior concentrazione di popolazione e imprese della Lombardia e del Paese) in totale assenza di qualsiasi riferimento di programmazione strategica generale e, specificamente, della mobilit�. Se ammettiamo che la mobilit� (di persone, merci e informazioni) rappresenti la determinante di ogni percorso durevole di sviluppo, appare assolutamente inconcepibile che un'area di cos� elevata rilevanza economica sia del tutto e da sempre sguarnita di un Piano della Mobilit�. Da parte nostra abbiamo sottolineato la necessit� di definire un 'Piano Territoriale dell'area pedemontana', dotata di contenuti di piano della mobilit�, che delineasse la cornice territoriale entro cui si inserisce l'infrastruttura, il suo rapporto con gli insediamenti e il contesto paesaggistico, gli obiettivi di sostenibilit� territoriale e ambientale da perseguire, la concorrenza dei diversi modi di trasporto alla messa in efficienza di un sistema di mobilit� di respiro metropolitano. Tale proposta, sottoposta alle autorit� regionali e delle province interessate, nonch� al Consiglio Regionale nell'ambito di una audizione della Commissione Territorio, resta a nostro avviso valida (cfr. allegato).


Il contesto � invece un altro, di totale e perenne improvvisazione, che costituisce senza dubbio uno dei principali elementi di debolezza ed inefficienza del sistema economico-sociale lombardo, in cui le infrastrutture talvolta inseguono le emergenze (ma pi� spesso riflettono gli appetiti di lobby) e non le prevengono, e pertanto anche noi non possiamo fare altro che inseguire i cambiamenti di contesto e gli spostamenti baricentrici di processi di sviluppo territoriale che, nella totale latitanza di una regia regionale o di area metropolitana, depotenziano le infrastrutture fin dalla evoluzione delle fasi progettuali e realizzative.





Alcuni punti fermi tuttavia sussistono, al di l� di ogni ragionevole dubbio.


Il primo � che la travagliata porzione centrale dell'infrastruttura (tratte B e C tra Lomazzo e Carnate) costituisce il vero e unico perno del sistema. Per questo si ritiene che progettazione esecutiva e cantierizzazione debbano procedere a partire da questa tratta, su cui per� occorre mettere in campo significative revisioni, nonch� consolidare le azioni mitigative e compensative, anche utilizzando le possibili economie, cos� da fronteggiare situazioni estremamente critiche che emergono lungo il tracciato e di cui si d� conto nel seguito. La Pedemontana nasce come infrastruttura a supporto del territorio, e tale deve restare: a tal fine, e per prevenirne la rapida saturazione, deve essere fortemente scoraggiato l'utilizzo dell'infrastruttura da parte di traffico di transito (avente origine e/o destinazione differente dall'area pedemontana servita dall'infrastruttura) in particolare di merci, nonch� di tutte le componenti di traffico passeggeri che potrebbero trovare pi� razionale soddisfacimento attraverso la mobilit� su ferro (ad esempio il traffico pendolare da e verso Milano, in particolare nella tratta B). Per questo un piano della mobilit� dell'area pedemontana dovrebbe prevedere, oltre ad accorgimenti progettuali di cui si  d� conto nelle presenti osservazioni, interventi di modulazione tariffaria e servizi di interscambio specificamente orientati a questo obiettivo, al fine di garantire nel tempo la perviet� dell'infrastruttura a servizio del sistema insediativo e produttivo locale.


Si confermano e si consolidano, invece, gli elementi di criticit� per quanto riguarda  le due tratte estreme, nonch� le opere complementari e accessorie. Quello che appare come un progressivo ed ormai inevitabile depotenziamento del ruolo della aerostazione di Malpensa � un dato di fatto, aggravato anche dal conclamato stallo del progetto Expo 2015 che quasi certamente porter� ad una forte riduzione delle aspettative di afflussi e di investimento, con cui anche la Pedemontana, nella sua tratta in provincia ovest, deve misurarsi. E' sempre pi� evidente che l'infrastruttura stradale � sovradimensionata e ridondante rispetto alle esigenze di accesso a quest'area, per questo un radicale ripensamento dell'infrastruttura � fortemente auspicabile: la rigidit� e l'invadenza di un tracciato autostradale nel territorio varesotto appaiono decisamente eccessive, cos� come il danno a sistemi ambientali pregiati e gi� sottoposti a severe pressioni. 





OSSERVAZIONE 1: Si propone pertanto il declassamento dell'autostrada, nella tratta Lomazzo-Cassano Magnago (tratta A), a strada di categoria C1 'extraurbana secondaria', eventualmente predisposta per l'adeguamento a classe B 'extraurbana principale'. 


In subordine, qualora non si volesse affrontare una simile revisione di tracciato e di rango, si propone di prevedere una realizzazione 'modulare longitudinale' dell'opera sul tracciato previsto, realizzandone dapprima una singola carreggiata a doppio senso di circolazione e rinviandone il completamento a quando (e se!) saranno disponibili dati previsionali sull'orizzonte temporale di saturazione di siffatta, ridotta configurazione.


Analoghe considerazioni valgono per la tratta D (da Carnate a Dalmine). In questo caso la ridondanza dell'infrastruttura � riferita ai flussi 'di accerchiamento' del nodo milanese, in particolare di trasporto pesante in transito, flussi che devono essere scoraggiati (anche con adeguate modulazioni tariffarie) in quanto � di tutta evidenza che la tratta centrale di Pedemontana (tratte B e C), anche se parzialmente ampliata con la terza corsia, NON � in grado di ricevere flussi di traffico di transito che non competono al sistema pedemontano.


OSSERVAZIONE 2: Si propone pertanto il declassamento dell'autostrada, nella tratta tra l'innesto della tangenziale Est e quello sulla A4 Milano-Venezia (tratta D), a strada di categoria C1 'extraurbana secondaria', eventualmente predisposta per l'adeguamento a classe B 'extraurbana principale'. 


In subordine, qualora non si volesse affrontare una simile revisione di rango stradale, si propone di prevedere una realizzazione 'modulare longitudinale' dell'opera sul tracciato attuale, realizzandone dapprima una singola carreggiata a doppio senso di circolazione e subordinandone il completamento alla disponibilit� di dati previsionali sulla saturazione di tale configurazione.


La revisione progettuale di cui alle precedenti osservazioni presenta il notevole vantaggio di consentire sensibilissime economie, che consentono di liberare risorse a beneficio del miglioramento prestazionale e ambientale dell'infrastruttura.





Altro punto fermo, come accennato, � che Pedemontana, comunque venga progettata, si inserisce in un contesto gi� fortemente congestionato e saturo di urbanizzazione, su cui � difficile ipotizzare che esista la possibilit� di successivi rilevanti interventi per far fronte a nuove importanti esigenze derivanti da accresciuta mobilit� stradale, se non a costi proibitivi. Pertanto la sfida di questa infrastruttura � quella di riuscire a non incrementare, ma anzi ridurre, il livello di congestionamento e sovraccarico complessivo della rete viabilistica. Tale sfida � particolarmente impegnativa per la tratta centrale (tratta B) in cui il flusso tangenziale intercettato da Pedemontana si sovrappone al flusso nord-sud della superstrada Milano � Meda. E' impensabile che questi due flussi possano pacificamente convivere su un'unica infrastruttura, ancorch� allargata a tre corsie per senso di marcia. L'unica convivenza possibile � quella di un modello 'multimodale' di flussi, in cui gli assi ferroviari paralleli alla Milano-Meda vedano un potenziamento del servizio adeguato a rendere attrattivo il trasferimento di passeggeri dalla mobilit� privata alla mobilit� ferroviaria di rango metropolitano. Perch� ci� possa avvenire in modo agevole e vantaggioso, occorrono per� da un lato modulazioni tariffarie che incoraggino il travaso modale, da gomma a ferro dei passeggeri, e dall'altro adeguate infrastrutture per l'intermodalit� passeggeri


OSSERVAZIONE 3: si ritiene indispensabile per il trasferimento di rilevanti quote di traffico passeggeri la realizzazione di adeguati parcheggi di interscambio attestati all'intersezione delle linee ferroviarie di penetrazione metropolitana (FS Milano � Lecco, FS Milano � Molteno, FS Milano-Chiasso, FN Milano � Asso, FN Milano � Como). Tali opere e la loro gestione, anche ai sensi della vigente legge regionale sulle infrastrutture, devono essere intese come integranti al progetto di infrastruttura e realizzate ad onere e cura del gestore.





Ovviamente la condizione affinch� la Pedemontana non debba affrontare la progressione dell'aumento di traffico � che nell'area interessata si eviti l'insediamento di nuove funzioni generatrici di domanda di traffico stradale. Si tratta di una evenienza molto concreta, e perci� occorre che la pianificazione territoriale identifichi una congrua fascia di rispetto dell'infrastruttura (in particolare in corrispondenza degli svincoli e lungo le viabilit� accessorie) all'interno della quale vengano tutelate le superfici libere da edificazione, con particolare riguardo a  edificazioni terziarie quali quelle di centri commerciali, leisure center, multisale, poli logistici.  Particolarmente problematiche per la generazione di nuova domanda risultano le viabilit� accessorie, che si configurano come vere e proprie spine di penetrazione in territori suscettibili di trasformazione urbanistica, e ci� � particolarmente evidente per il tracciato della cosiddetta 'Varesina Bis', del collegamento Cermenate-Cogliate e di quello Bernareggio-Vimercate. Dette viabilit� accessorie prefigurano una forte accelerazione dei processi di consumo di suolo che, nel territorio interessato, costituisce un carico ambientale inaccettabile, e che pertanto richiedono di essere assoggettato ad una valutazione preventiva alla predisposizione di un apposito Piano d'Area. Si ritiene tuttavia che dette opere non rappresentino infrastrutture sostanziali al funzionamento di Pedemontana, anche in considerazione del fatto che la loro funzionalit� appare modesta e inadeguata alla esigenza di eludere l'attraversamento dei centri abitati da parte delle viabilit� esistenti.


OSSERVAZIONE 4: si richiede lo stralcio dal progetto delle opere stradali accessorie costituite dalla strada 'Varesina Bis', dal collegamento Cermenate-Cogliate (TRCO11), dal collegamento Vimercate � Bernareggio (TRMI12).





Pedemontana � artefice di un intervento infrastrutturale estremamente oneroso in termini di impatto ambientale e territoriale, per di pi� aggravato dalla relativa scarsit� di risorse territoriali disponibili. Il danno ambientale cagionato dall'infrastruttura sia in fase di cantiere che nella sua operativit� � paragonabile, quanto a magnitudo, ad un vero e proprio cataclisma di ampie proporzioni. Ancora pi� forte � il danno arrecato alla struttura sociale di un territorio che ha gi� visto erodere i propri fondamentali caratteri di paesaggio e identit�, e in cui le popolazioni sono sempre pi� esposte a fattori di criticit� ambientale, come attestato un ventennio fa dall'identificazione, da parte dell'allora ministro Giorgio Ruffolo, del territorio su cui insiste Pedemontana come 'Area ad alto rischio ambientale'. Da quell'epoca la situazione non � migliorata, anzi, con riferimento alla congestione stradale e al consumo di suolo, il quadro ambientale � senza dubbio notevolmente peggiorato, mentre il 'rischio' di allora � diventato 'compromissione di fatto' per ampie e crescenti porzioni di territorio. Per questo appaiono particolarmente intollerabili alcune scelte di tracciato che portano ad investire aree di elevato pregio e integrit� ambientale. 


OSSERVAZIONE 5: Mozzate � Area di Servizio: La realizzazione di una vasta piattaforma di servizi, con grandi aree predisposte per gli autoveicoli pesanti, all'interno di una area boscosa di pregio appare ingiustificata, nonch� incongrua alla tipologia di traffico pesante (di origine/destinazione locale) che Pedemontana deve servire. Se ne chiede un ulteriore ridimensionamento rispetto a quanto gi� attuato


OSSERVAZIONE 6: Lomazzo � intersezione Autolaghi: inaccettabile la realizzazione di un complesso sistema di intersezione Pedemontana � Autolaghi nel cuore della vasta area boscata della Moronera. Si chiede una rettifica di tracciato che trasli l'intersezione pi� a sud. In subordine, si chiede la modifica del disegno degli svincoli e del loro sviluppo altimetrico al fine di ridurre l'invadenza dell'opera anche in rapporto all'ingombro di rilevati e scarpate


OSSERVAZIONE 7: Meda e Seveso � Bosco delle Querce: decisamente inaccettabile l'impatto dell'opera sul parco naturale del Bosco delle Querce, in considerazione della estrema rilevanza di questa area protetta realizzata post-bonifica dei terreni investiti dall'inquinamento da diossina come esito del grave incidente industriale del 1976. Si chiede la traslazione dell'asse stradale verso est, al fine di evitare l'interessamento dell'area del Parco, il completo ridisegno dello svincolo posto a confine tra Seveso e Meda, l'eliminazione della viabilit� complementare in territorio di Seveso, lo stralcio dell'area di cantiere operativo B2.O3 che, del tutto illogicamente, � stato collocato all'interno del perimetro di parco naturale, la realizzazione di congrua area di compensazione ambientale, in estensione del Parco Naturale, nelle residue aree liberi presenti sul lato Est. 





COMPENSAZIONI ECOLOGICHE


Elemento altamente apprezzabile dell'opera � quello rappresentato dalle misure compensative, che per la prima volta nella nostra regione appaiono come un ragionevole progetto coordinato di azioni di riequilibrio ecologico e paesaggistico all'interno di un territorio che senza dubbio ne necessita, configurando una infrastruttura ambientale di carattere strategico anche se di proporzioni ancora notevolmente insufficienti al carico addizionale apportato da Pedemontana. Le economie conseguibili nella realizzazione dell'infrastruttura devono essere vincolate in quota pari almeno al 50% al rafforzamento di detta infrastrutturazione ambientale, in particolare nella porzione centrale del territorio interessato dall'infrastruttura. Riscontriamo che tali opere compensative costituiscono un effettivo avanzamento di cultura progettuale, la cui traduzione in realt� non appare ancora scontata. Peraltro l'esito positivo degli interventi compensativi � fortemente dipendente dalla regia progettuale nonch� dalle modalit� della successiva gestione delle aree fatte oggetto di compensazione. Appare assolutamente indispensabile che l'attuazione dei 29 progetti presenti nel Definitivo vengano attuati sotto una regia unica, che a nostro avviso deve essere quello della societ� Pedemontana. Le aree acquisite, una volta ecologicamente attrezzate e rese fruibili, devono afferire al demanio regionale o a quello dei Consorzi gestori dei Parchi regionali o sovracomunale entro cui ricadono, valutando forme di gestione che, specialmente per le aree al di fuori dei parchi, valorizzino il ruolo di soggetti privati (imprenditori agricoli) nonch� del terzo settore, attraverso lo sviluppo di strumenti contrattuali di custodia del territorio. E' chiaro che la gestione e manutenzione di un sistema di aree cos� articolato e complesso richiede l'afflusso costante di risorse che, nel caso di specie, deve derivare da una adeguata quota vincolata dei ricavati del pedaggiamento.
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All.to: progetto di Piano d'Area Pedemontana, testo depositato alla Commissione Territorio nel corso dell'audizione in data 4 febbraio 2009
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