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e Opere Pubbliche

Regione Valle d’Aosta





Via Promis n. 2


11100 Aosta (AO)

OGGETTO:
Osservazioni in merito alle integrazioni al progetto di una strada carrabile tra Ponteille e Comboé

Osservazioni studio componente faunistica:

Nella riunione del 23 agosto 2006 convocata per l’esame dello Studio di Impatto Ambientale del progetto di “Miglioramento e completamento del sentiero carrabile Ponteille-Comboé”, i membri del Comitato Tecnico per l’Ambiente hanno ritenuto di non potere esprimere il proprio parere, in assenza di approfonditi nuovi studi concernenti molteplici aspetti, fino a quel momento trascurati o sottovalutati, delle tre opzioni in campo (opzione zero, monorotaia, strada poderale). Inoltre la Direzione flora, fauna, caccia e pesca dell’Assessorato dell’agricoltura ha confermato l’appartenenza del vallone del Comboé all’Important Bird Area (IBA) 004 “Gran Paradiso e Val Soana”, il che comporta il rispetto di vincoli di salvaguardia ambientale particolarmente precisi e severi. Il Vallone di Comboé è poi entrato a far parte della Zona di Protezione Speciale (ZPS) del Monte Avic e Monte Emilius istituita dalla Giunta Regionale in data 29 dicembre 2006. A tale proposito si ricorda che le ZPS sono siti previsti dall’articolo 4 della Direttiva Uccelli esplicitamente dedicati alla conservazione dell’avifauna, con particolare riferimento alle specie ornitologiche definite di importanza comunitaria (allegato 1 dir. Uccelli) e a quelle migratrici. Si fa, inoltre, presente che la Corte di giustizia Europea ha stabilito, con esplicite sentenze, che le IBA (e quindi anche la zona del Comboé prima del 29 dicembre 2006) rappresentano il riferimento per la designazione delle ZPS mentre un’ulteriore sentenza della Corte stabilisce che le misure di tutela previste dalla Direttiva “Uccelli” si applicano direttamente alle IBA. Le ZPS entrano poi automaticamente a far parte della Rete Natura 2000 il cui scopo è quello di salvaguardare la biodiversità mediante una rigida disciplina di gestione dei siti Natura 2000 (incluse le ZPS) secondo i principi e le norme fissati dall’articolo 6 della Direttiva “Habitat”. In particolare, un aspetto chiave nella conservazione dei siti, previsto dalla Direttiva e recepito dalla normativa nazionale con l’articolo 6 del D.P.R. 120 del 2003, è la Valutazione d’Incidenza alla quale deve essere sottoposto ogni piano che possa avere un’incidenza significativa sul sito. E’ bene sottolineare che la valutazione d’incidenza si applica a tutti gli interventi che ricadono all’interno delle aree Natura 2000 (o in siti proposti per diventarlo), nonché a quelli che pur sviluppandosi all’esterno possono comportare ripercussioni sullo stato di conservazione dei valori naturali tutelati nel sito (Ministero dell’Ambiente e della Tutela del Territorio, Direzione per la conservazione della Natura, Natura 2000 Italia informa n. 0). Tale studio, il cui scopo prioritario è quello di salvaguardare l’integrità dei siti attraverso l’esame delle interferenze di piani e progetti in grado di condizionarne l’equilibrio ambientale, deve essere redatto secondo ben precisi indirizzi delineati nella guida metodologica “Assessment of plans and projects significantly affecting Natura 2000 sites. Methodological guidance on the provisions of Artiche 6 (3) and (4) of the Habitats Directive 92/43/EEC” e riassunti nell’allegato G del DPR 357 del 1997. Alla luce di quanto brevemente ricordato qui sopra, riteniamo pertanto di poter affermare in tutta tranquillità che quanto presentato fino ad oggi dal Comune di Charvensod per giustificare la realizzazione di una strada poderale in un’area designata prima come IBA, poi come ZPS e facente parte della Rete Natura 2000 risulta sicuramente lacunoso, inadeguato e in nessun modo conforme alla normativa vigente. In particolare a proposito della relazione presentata in data 23.12.2006 e avente per titolo “Studio della componente faunistica del vallone di Comboé del progetto esecutivo per miglioramento e completamento del sentiero carrabile Ponteille-Comboé” il Comitato Amici del Vallone di Comboé ritiene opportuno porre in evidenza i seguenti punti:

1. Innanzitutto spiace davvero osservare come la relazione in esame, che nella premessa si propone l’ambizioso obiettivo di analizzare, con particolare riferimento all’aspetto faunistico, le prevedibili ripercussioni delle tre ipotesi progettuali (opzione zero, strada poderale, monorotaia) su questo delicato ecosistema montano, in realtà non sia frutto di uno studio originale, basato cioè su di una diretta e mirata raccolta di dati sulla distribuzione della fauna nel territorio del Vallone, come l’importanza della materia in esame e lo spirito stesso della normativa europea avrebbero senz’altro richiesto. Invece, vuoi anche per i tempi ristretti della sua realizzazione (meno di 2 mesi), lo studio presentato si basa esclusivamente su dati già acquisiti in passato e riferibili sostanzialmente al database dell’Amministrazione regionale e a una non meglio specificata bibliografia a disposizione (pag. 5). Tale scelta potrebbe anche essere accettabile qualora gli studi già effettuati fossero realmente completi ed esaustivi. Nel caso in questione, però, non essendo frutto di uno studio esplicitamente volto a valutare la presenza dei vari animali nel Vallone di Comboé, i dati a disposizione risultano lacunosi e incompleti, per stessa ammissione del curatore della relazione (pag. 5 “Il risultato della ricerca evidenzia una situazione lacunosa, su scala comunale, per molte specie animali; la carenza di dati è causata dai limiti propri della tecnica di censimento adottata”). La Direttiva “Habitat” prevede, invece, che le informazioni che è necessario fornire riguardo ad habitat e specie devono essere sempre più specifiche e localizzate a mano a mano che si passa da tipologie di piani di ampio raggio a piani circoscritti e puntuali (quali, ad esempio, la costruzione di una strada). Nel caso in questione, le uniche informazioni certe sono quelle relative agli ungulati e al gallo forcello (censimento 2006), mentre mancano dati precisi, puntuali ed attendibili sulla presenza, sulla distribuzione e sullo stato delle popolazioni di tutti gli altri mammiferi (es. lepre europea, lepre variabile e marmotta, pag. 5) e per tutte le restanti componenti dell’avifauna. A tale proposito appare davvero sconcertante come si possa pensare di rispondere a una precisa disposizione della normativa europea che richiede un approfondito studio degli uccelli nelle aree IBA e ZPS, riportando generiche osservazioni sulla distribuzione dell’avifauna in Valle e ammettendo candidamente che su alcune specie sottoposte a particolari vincoli di tutela (ad esempio il gufo reale del quale, per altro, si afferma che “passa inosservato se non appositamente ricercato” – pag. 9) mancano del tutto i dati in quanto ad oggi gli studi non hanno ancora interessato il Comboé (pag. 9). A titolo esemplificativo ricordiamo che la presenza sul territorio del Gufo reale andrebbe accertata mediante l’uso di appositi richiami acustici da utilizzarsi nel periodo riproduttivo della specie, vale a dire durante il mese di gennaio. Appare, quindi, sconcertante la quasi totale mancanza dati faunistici su cui impostare un’eventuale valutazione di impatto. La parte faunistica infatti è, soprattutto per quanto riguarda gli uccelli, una mera esposizione di caratteristiche ecologiche, ma mancano dati di stime di popolazione riferiti all'area. Per altro, mancano pure i dati bibliografici più semplici, quali quelli dell'Atlante dei nidificanti del Piemonte e Valle d'Aosta redatto dal museo di storia naturale di Torino, per mano di Mingozzi et alii. Inoltre, la parte ornitologica tratta esclusivamente alcune specie, tralasciando tutti quei passeriformi, quali averla piccola e culbianco, che sono pure specie prioritarie per la comunità europea e che, essendo migratori a lungo raggio e legati ad ambienti di praterie soprattutto alpine, possono essere utilizzati come indicatori ambientali. Ci sembra quasi scontato ricordare che scopo dell’approfondimento che gli organi competenti (sia regionali che europei) richiedevano al Comune era proprio quello di documentare con studi ad hoc (come peraltro esplicitamente indicato dalle Linee Guida per la gestione dei siti Natura 2000 contenute nel Decreto del Ministero Ambiente e Tutela del Territorio del 3/09/02) la reale presenza di tali specie e valutare la situazione delle relative popolazioni sul territorio come prerequisito e condizione essenziale per poter autorizzare o meno la realizzazione di un’opera ritenuta comunque di grave impatto ambientale. A proposito di come dovrebbe essere effettuato uno studio serio per il censimento degli uccelli in un’area Natura 2000 riportiamo quanto indicato in ”Assessment of plans and projects significantly affecting Natura 2000 sites. Methodological guidance on the provisions of Artiche 6 (3) and (4) of the Habitats Directive 92/43/EEC” nella traduzione della Direzione regionale dell’ambiente, Servizio VIA, della Regione autonoma Friuli Venezia Giulia. “Qualsiasi metodo prevede lunghi percorsi a piedi attraverso il sito e la capacità di effettuare un riconoscimento acustico dei suoni di richiamo. (…) Un censimento adeguato degli uccelli si basa su campionamenti ripetuti (con visite mattutine ad intervalli settimanali e variazione dei percorsi al fine di coprire la maggior parte del sito, la registrazione del luogo e dell’ora di avvistamento. (…) Gli sviluppi di piani e di progetti che potrebbero alterare le zone di corteggiamento o procacciamento alimentare di specie migratorie dovrebbero tener conto dei dati relativi ai picchi di frequentazione del sito da parte delle specie considerate nell’arco di almeno cinque anni. Se tali dati non sono disponibili, occorre effettuare dei rilievi per tali specie su base mensile per tutta la durata di frequentazione del sito da parte della specie.” Pertanto, alla luce delle considerazioni fin qui fatte, ci sentiamo di poter tranquillamente affermare che il Comune di Charvensod non ha assolutamente adempiuto agli obblighi impostigli dall’attuale normativa europea e ormai da ritenersi a tutti gli effetti recepiti dalla legge italiana e in particolare dalla deliberazione della Giunta regionale del 29.12.2006, che istituiva nella zona interessata una ZPS.

Dato atto quindi che tutte le successive considerazioni risultano pregiudizialmente e gravemente inficiate dalla mancanza di dati certi sulla distribuzione nel Vallone di gran parte della componente faunistica e in particolare dell’avifauna stanziale e migratoria, ci limitiamo ad alcune veloci considerazioni sulla restante parte della relazione.

2.  Nell’analisi delle conseguenze delle tre opzioni, a proposito dell’opzione 0 (nessun intervento) viene dato per assodato che tale scelta comporterebbe inevitabilmente l’abbandono dell’alpeggio. Una volta di più ci troviamo a dover ribadire che tale equazione è tutt’altro che scontata e comunque non dovrebbe essere oggetto di valutazione da parte di un tecnico faunistico. Pertanto affermare (pag. 14) che l’opzione 0 comporterebbe la scomparsa di habitat idonei alla presenza di coturnice, gallo forcello e addirittura rapaci diurni e notturni appare un’evidente forzatura. A fronte di tali perentorie affermazioni verrebbe davvero da chiedersi come tali uccelli abbiano potuto sopravvivere nel corso dei milioni di anni della loro evoluzione considerato che le strade poderali sono comparse sulla faccia della terra solo piuttosto recentemente! 

3. Anche l’affermazione che un uso saltuario e limitato alla sola stagione estiva dell’elicottero possa produrre sugli animali un impatto negativo superiore alla realizzazione, manutenzione e utilizzo di una strada poderale appare davvero a dir poco curiosa e singolare.

4. Nella relazione in esame vengono poi sottostimati gli impatti sulla fauna relativi alla costruzione di una strada. Infatti si considera di nessun ostacolo per gli spostamenti dei mammiferi la realizzazione di muri definiti di limitata estensione (pag. 17, quando invece dal progetto si apprendono essere alti 2,7 metri per una lunghezza di 30-35 metri), mentre poco dopo si afferma che la monorotaia sospesa ad alcuni decimetri dal terreno rappresenterebbe un potenziale ostacolo agli spostamenti della fauna (pag. 18). Ovvia, a tale proposito, la considerazione che la microfauna vi passerà sotto mentre gli animali più grossi non avranno difficoltà a saltarla. Risulta poi superfluo sottolineare che, anche in fase di costruzione, l’impatto legato alla realizzazione della strada sia molto più netto di quello della monorotaia.

5. Le gratuite parole di elogio al progettista, riportate a pagina 16 («il Progettista ha disegnato i tracciati in modo da salvaguardare la zona chiamata “del Belvedere”, caratterizzata dalla presenza di piante secolari, tracciando un percorso che sale in una porzione di bosco più rado»), non possono poi che fare sorridere l’attento lettore; la scelta si è dimostrata assolutamente obbligata, in quanto la zona del Belvedere ha pendenze che in alcun modo avrebbero permesso la costruzione di una strada. E questa era stata infatti la motivazione principale che aveva spinto l’amministrazione a rivedere il precedente progetto che, in questo specifico tratto, raggiungeva pendenze superiori al 45%. Per correttezza andrebbe poi sottolineato come questa scelta conduce la strada in una zona prossima a quella interessata dalla frana della Becca di Nona e comunque in zona molto esposta e maggiormente visibile.

6. L’affermazione riportata a pagina 18 che anche la realizzazione della monorotaia comporterebbe l’abbattimento di piante (ma certo di nessuna conifera) risulta invece un’evidente mistificazione come spiegheremo in dettaglio in un’altra sezione del nostro documento. Alla luce di questa considerazione appare quindi chiaro come l’effetto negativo sulla nidificazione di certi uccelli quali il picchio nero risulti molto minore nel caso di monorotaia rispetto alla costruzione di una strada la cui realizzazione comporta invece l’abbattimento di ben 50 alberi.

7. Sempre a pagina 18 si parla della possibilità di smontare un tratto di binario della monorotaia in periodo autunnale per poi rimontarlo la primavera successiva, dimostrando ancora una volta la confusione tra il progetto di costruzione in destra e in sinistra orografica. Nessun attraversamento di canale, con conseguente costruzione di ponti, sarebbe infatti necessario in sinistra orografica.

8. Per concludere potremmo anche trovarci parzialmente d’accordo con l’affermazione riportata a pagina 19 secondo la quale la scelta tra le diverse alternative possibili non possa dipendere esclusivamente da una valutazione di maggior o minor impatto sulla componente faunistico-ambientale (per quanto risulti chiaro a chiunque analizzi la questione alla luce anche solo del semplice buon senso e senza pregiudiziali chiusure, che da questi punti di vista la strada presenta senz’altro gli impatti maggiori). Vorremmo però capire per quale recondita ragione nelle soluzioni gestionali conclusive viene presa in considerazione esclusivamente la strada poderale (mentre le raccomandazioni indicate in tale sezione dovrebbero parimenti riguardare anche le altre due opzioni), quasi come se l’estensore della relazione desse aprioristicamente per scontato che la soluzione che verrà approvata dagli organi competenti sarà la strada poderale. Nella relazione è comunque raccomandato di «evitare di modificare l’ubicazione dei punti d’acqua: interrare, bonificare, incanalare o incubare ruscelli o piccole sorgenti», raccomandazione che viene puntualmente e ripetutamente disattesa nel progetto. A questo proposito basti solo ricordare che il progetto della strada poderale prevede la realizzazione di un guado del torrente Comboé costituito da 3 tubazioni in lamiera del diametro di 60 cm bloccate superiormente da una soletta in cemento armato. Questo guado, inoltre, è previsto che sia protetto a monte e a valle da scogliere laterali a secco e il fondo verrà consolidato da blocchi in pietra.  

A conclusione di queste brevi note di commento allo Studio della componente faunistica riteniamo opportuno fare un’ulteriore considerazione le cui conseguenze riguardano non solo tale studio ma complessivamente tutta la documentazione presentata fino ad ora dal Comune di Charvensod. Uno degli elementi basilari su cui si fonda la salvaguardia dei siti tutelati dalla normativa europea e nazionale e sulla base del quale deve essere svolta ogni valutazione relativa ad interventi che possano incidere sulla conservazione dei siti stessi, è il principio di precauzione, per il quale, se non si può escludere che vi siano effetti negativi, si procede sempre e comunque presumendo che vi siano (si veda, ad esempio, l’articolo 6 paragrafi 3 e 4 della direttiva “Habitat”). Tale principio di cautela è l’esatto opposto di quanto applicato fino ad ora negli studi presentati dal Comune di Charvensod dove sistematicamente in mancanza di dati certi su varie componenti ecologiche del vallone (presenza delle specie animali e vegetali, esatta natura ed estensione delle zone umide, ecc…) si presuppone sempre e comunque che la strada poderale abbia influenze assenti o minime sulle stesse.

Osservazioni studio impatto ambientale:

Ricordando una volta ancora che la realizzazione di una strada poderale (così come definita dall’Amministrazione Regionale nel parere della Direzione sistemazioni montane e infrastrutture dell’Assessorato Agricoltura e Risorse Naturali del 12.7.2006) comporterà la messa in opera in uno splendido e incontaminato ambiente montano di:

· una carreggiata della larghezza di 2,5 metri protetta verso monte da un fosso, per complessivi 3 m,

· quattro tornanti,

· più piazzole di 2,5 per 8-10 metri,

· opere di sostegno di valle (scogliere a secco con massi ciclopici) e di monte (grate vive) di altezza fino a 2 metri che divengono 2,7 nei tornanti per una lunghezza di 30-35 metri,

· platee di massi alla rinfusa per dissipare le acque superficiali,

· un guado per il superamento del canalone realizzato con scogliere e murature in pietrame e malta su fondazioni in calcestruzzo armato,

· un guado del torrente Comboé costituito da 3 tubazioni in lamiera del diametro di 60 cm bloccate superiormente da una soletta in cemento armato, protetto a monte e a valle da scogliere laterali a secco e il cui fondo verrà consolidato da blocchi in pietra,

il Comitato Amici del Vallone di Comboé ritiene opportuno presentare le seguenti osservazioni:

1. L’affermazione riportata a pagina 3 secondo la quale con l’assenza di interventi non può essere garantito il mantenimento della situazione attuale ma vi sarà una progressiva regressione dell’ambiente naturale appare quanto meno opinabile e priva di quel carattere di assoluta incontrovertibilità che gli autori del progetto vorrebbero attribuirle. Risulta, infatti, fin troppo scontato che nessun intervento (e tanto meno la costruzione della strada poderale) potrà GARANTIRE il mantenimento dell’alpeggio nella situazione attuale. Troppo veloci e radicali sono, infatti, diventate le dinamiche e le trasformazioni economiche, sociali e produttive nel nostro mondo sempre più globalizzato, per poter pensare che sia possibile garantire alcunché nel medio e lungo termine e tanto meno il mantenimento di attività tradizionali di agricoltura e pastorizia di montagna. Chiunque può già ora constatare come in Valle ci siano non solo alpeggi, ma addirittura intere frazioni di montagna che sono state completamente abbandonate o trasformate in seconde case per turisti, con conseguente sostanziale variazione d’uso, tale da non comportare una corretta gestione e manutenzione del territorio circostante (sfalcio dei prati, conservazione delle radure e quindi degli ecotoni, gestione delle acque, strettamente legati ad un uso agro-silvo-pastorale dei siti) nonostante la costruzione di strade che le raggiungono, e questa osservazione dovrebbe essere da monito per sforzarsi di immaginare nuove forme di sfruttamento economico della montagna che si fondino, ad esempio, sul turismo, unico vero motore dello sviluppo futuro per le nostre aree di montagna. Turismo che, però, ai nostri giorni non può che essere turismo consapevole, d’eccellenza, attento ai valori e alle tematiche di salvaguardia ambientale, e quindi sicuramente disincentivato da opere a grosso impatto ecologico quale la strada poderale che si vorrebbe a tutti i costi costruire. A questo proposito risulta, pertanto, incomprensibile quanto affermato a pagina 30 e cioè che gli escursionisti preferirebbero percorrere le piste carrabili piuttosto che i sentieri. Viene veramente da chiedersi a quali osservazioni pratiche si fa riferimento, considerato che chiunque abbia una frequentazione e conoscenza anche solo superficiale della montagna è perfettamente al corrente del fatto che nessun escursionista gradisce percorrere le strade poderali, le quali sono invece molto apprezzate da chi si reca in montagna esclusivamente se può utilizzare veicoli motorizzati. A fronte di considerazioni la cui evidenza e fondatezza appaiono talmente scontate ed evidenti da rendere quasi una forzatura insistervi oltre, viene davvero da chiedersi cosa abbiano voluto significare gli autori della relazione attribuendo intenti subdoli (pagina 8 ultima riga) a chi esprime pareri difformi dai loro. In conclusione, affermare che sia possibile mantenere lo status quo semplicemente mediante la realizzazione di una strada poderale appare sicuramente espressione di una mentalità miope, superficiale e legata a modelli di sviluppo economico della montagna ormai ampiamente superati. Significativo che a pagina 4 si affermi che tutta l’opera preventivata dal Comune servirà per permettere la monticazione di ben 80 capi.

2. Un aspetto molto importante relativo alla realizzazione della strada, che ancora una volta non è stato preso seriamente in esame, è quello relativo alla presenza di una vasta area umida nella parte iniziale dei prati dell’alpeggio, appena al di sopra del gradino glaciale nel punto dove l’attuale sentiero guada il torrente Comboé per portarsi sul versante sinistro del vallone. A questo livello, infatti, come da noi già fatto presente nelle precedenti osservazioni, e come per’altro riconosciuto anche dall’Ufficio Aree Protette R.A.V.A. nella lettera indirizzata al WWF G.L. Aosta, in data 19.12.06, prot.41.389 rn, si trova un’ampia zona umida con profilo pianeggiante e terreno costantemente intriso d’acqua a causa della presenza di falde freatiche superficiali. Queste condizioni particolari permettono lo sviluppo di grosse quantità di sfagni sui quali crescono svariate piante caratteristiche delle zone umide. E’ noto a tutti che le aree umide rappresentano un ambiente notevolmente fragile ed estremamente prezioso da un punto di vista naturalistico ed ecologico in ragione della considerevole biodiversità che la caratterizza. Pare quasi superfluo ricordare che, proprio a ragione dell’elevatissimo valore ambientale rappresentato da tali biotopi, le aree umide sono soggette a dei vincoli di protezione strettissimi in sede internazionale, nazionale e regionale (Vedasi, ad esempio, DPR 120/2003 allegato A e allegato 1 dir. “Habitat”). Tale zona umida, le cui dimensioni sono ben maggiori di quanto affermato nella relazione, poiché non si estende solo per qualche metro, ma interessa un’ampia zona che dal torrente si spinge fino a quasi la metà della larghezza del vallone in quel punto, non può essere liquidata come accidentale risultato della mancata manutenzione della rete di emungimento delle acque come frettolosamente e superficialmente sostenuto a pagina 4. A conferma, infatti, che tale biotopo paludoso rappresenta da sempre una componente sostanziale dell’ecosistema e del paesaggio del Comboé, la cui assoluta salvaguardia deve quindi rappresentare una priorità imprescindibile, possiamo citare sia la memoria di alcuni anziani di Charvensod (i quali ricordano che è sempre esistita), sia un’incontrovertibile documentazione storica, riportata in calce a questo punto,e cioè una litografia di “Comboë (2118m)” del 1851 dei fratelli Duyen di Torino, “dessiné d’après nature par Caroline Garola”. In questo importante documento si nota, infatti, la presenza della zona umida nella parte iniziale del Vallone caratterizzata, nella stampa in questione, da un colore chiaramente diverso rispetto a quello delle sovrastanti zone di pascolo e da una fitta rete di sinuose diramazioni del torrente che si impaludano originando così l’area palustre in questione. Che tale zona umida non sia, poi, una mera conseguenza di una mancata manutenzione della rete di drenaggio (come frettolosamente e superficialmente ipotizzato nei documenti presentati dal Comune - relazione di approfondimento e rilievo podologico) risulta chiaramente dalla constatazione di carattere generale che tutte le nostre valli laterali essendo valli sospese, presentano una morfologia tipica con un'area depressa in corrispondenza alla soglia glaciale dove si forma il lago di sovraescavazione glaciale che, per trasporto solido di materiali sia inorganici sia organici, viene progressivamente colmato, con conseguente formazione di un’area umida, zona intrinsecamente di pregio, al di là della presenza di specie floristiche di particolare valenza. Ribadiamo, pertanto, una volta ancora, che tale zona umida va tutelata anche alla luce degli articoli 38 – commi 3 e 40 – del Piano Territoriale Paesistico (PTP) regionale nei quali si fa esplicitamente riferimento alla salvaguardia delle zone umide e comunque di tutti gli elementi naturali oggettivamente riconoscibili sul terreno anche se non esplicitamente indicati nel PTP stesso. Non possono quindi che destare grossa preoccupazione non solo la totale mancanza di un attento studio degli impatti negativi che la realizzazione della strada comporterebbe su tale ambiente umido (visto che il progetto presentato prevede l’attraversamento da un capo all’altro dell’area in questione), ma anche i propositi più volte espressi dai sostenitori della strada sia nella documentazione presentata sia nei dibattiti pubblici svoltisi nei mesi scorsi, di voler procedere a non meglio definite opere di bonifica e regimentazione delle acque allo scopo di estendere l’area utilizzabile a pascolo. Tali propositi sono sicuramente da ritenersi non recepibili anche perché completamente in contrasto con le Linee Guida per la gestione dei siti Natura 2000 del Ministero dell’Ambiente e della Tutela del Territorio (Decreto 3/9/2002) che pongono tra gli obiettivi gestionali generali proprio quello di impedire l’interramento delle zone umide.

3. In tutta la documentazione fin qui presentata dai proponenti il progetto della strada manca completamente uno degli elementi fondamentali richiesti dalla normativa europea ed italiana sulla valutazione d’incidenza, vale a dire la previsione e valutazione degli impatti cumulativi. Ad esempio, non è stato valutato l’effetto di disturbo sulla fauna selvatica della realizzazione della strada sommata al disturbo relativo ai lavori di ristrutturazione dell’alpeggio, alla prevista estensione delle zone di pascolo, ai lavori di regimentazione delle acque, all’aumento dei capi di bestiame e del loro tempo di permanenza nell’alpeggio. Parimenti non solo non si è valutato l’incidenza negativa dell’attraversamento dell’area umida da parte della strada, ma non si è tenuto conto dei possibili effetti negativi concomitanti che su tale zona comporteranno i lavori di regimentazione delle acque e il previsto aumento della superficie di pascolo.

4. A proposito di quanto affermato a pagina 5 rimandiamo a quanto da noi già scritto a proposito della relazione del tecnico faunistico. Facciamo comunque notare che sostenere che la mancata costruzione di una strada in uno splendido scenario naturale porterà ad un “grave squilibrio tra popolazioni animali e danni a discapito di rinnovazione naturale” appare per lo meno indicativo di una pregiudiziale chiusura ad ogni ipotesi alternativa alla strada stessa.

5. A proposito degli aspetti geomorfologici ed idrografici (pag. 5) si ribadisce per l’ultima volta che la mancata costruzione della strada non comporterà inevitabilmente la cancellazione della presenza e dell’attività umana nel Vallone. Facciamo, inoltre, notare che, come ampiamente documentato nelle precedenti osservazioni da noi già presentate a questi uffici, le strade poderali rappresentano un grave elemento negativo sulla stabilità del suolo, sull’erosione superficiale e sulla regimentazione delle acque, come dimostrato dal loro ruolo scatenante nelle numerosissime frane verificatesi nel corso degli ultimi eventi alluvionali che hanno colpito la nostra Valle. A questo proposito basti citare la Relazione dei geologi dr. Franco Maria Gianotti e dr.ssa Stefania Notarpietro di Nus intitolata "Studio dei fenomeni franosi che hanno interessato il territorio comunale a seguito dell'evento alluvionale del 15/10/2000 ai fini della definizione della loro pericolosità e dei possibili interventi di sistemazione - parte prima: Collina" realizzato su incarico dell'Amministrazione comunale di Nus e ufficialmente depositato presso tale Comune. In tale importante studio vengono analizzati ben 98 fenomeni franosi, di cui almeno l'80% si è originato da strade (canalette non mantenute, acque non superficiali non gestite, tagli stradali non contenuti, assenza di drenaggio ecc.). 

6. Interessante la dotta disquisizione storica sugli aspetti paesaggistici (pag. 6 e 7), la quale, d’altra parte, non fa altro che confermare che da più di 800 anni il Comboé ha ospitato una presenza umana anche in assenza di una strada poderale, della cui necessità attuale non si comprende la ragione.

7. A proposito del progetto di monorotaia sul versante sinistro occorre evidenziare i seguenti elementi:

· Nonostante quanto affermato dal progettista di avere operato un attento sopralluogo, innanzi tutto, non si capisce il riferimento alla presenza di numerosi blocchi di dimensione metrica staccatasi [sic], anche recentemente, dalle ripide pareti di sud-est. Non si capisce infatti se si voglia dire che la zona è interessata dal crollo di blocchi provenienti dal versante della Becca di Nona, per inerzia risaliti di qualche metro oltre il torrente, blocchi che avrebbero dunque precedentemente interessato tutta la zona della strada, ovvero per mero errore si riferisca alla ripida parete della parte ovest. Anche in questo caso va comunque sottolineato che l’ipotetico tracciato della monorotaia non sarebbe in alcun modo interessato da questi crolli. Si sottolinea infatti come il tracciato, così come indicato nel suo complesso a pag. 22 e in dettaglio a pagg. 15 e 16 non risponde,-a nostro parere, in alcun modo alla migliore soluzione possibile. Esiste infatti un comodo passaggio, appena ad ovest della cascata, che non presenta alcun rischio di caduta per ciò che concerne le nicchie di distacco della ripida parete ovest, né è soggetto a transitare al disotto di pareti rocciose subverticali con roccia particolarmente fratturata a sud. Allo stesso modo non risponde assolutamente al vero l’assunto che all’uscita del gradino glaciale il tracciato si sviluppi all’interno di un fitto bosco di conifere. Va sottolineato inoltre, che solo tale scelta progettuale, a differenza della strada, nasconderebbe a qualunque escursionista la percezione visiva del manufatto, fatta eccezione per la stazione di partenza. Anche per questa soluzione varrebbe la pena valutare se non sia più conveniente un semplice allargamento e rinforzo del ponte già esistente e costruzione della stazione di partenza in sinistra orografica.

· Si ribadisce ancora una volta come nella realizzazione della monorotaia non è previsto, tranne in casi eccezionali, il taglio di piante di medie e grandi dimensioni. Nel caso specifico risulta fuorviante l’indicazione del quantitativo di legname 20 mc (pag. 13) necessario alla realizzazione dell’opera. Infatti, cosa ben diversa è parlare del taglio di 50 alberi per un complessivo di 40 mc (quantitativo indicato a pag. 54 della prima relazione dell’ing.Bal, conseguente alla costruzione della strada), rispetto a 20 mc di arbusto o piante di piccole dimensioni (quantitativo stimato senza apparente fondamento e senza mai citare il numero di piante interessate, conseguente alla costruzione della monorotaia). 

· L’argomentazione relativa ad una presunta maggior durata dei tempi di percorrenza in caso di utilizzo della monorotaia sicuramente non regge di fronte ad un’attenta analisi della questione. Infatti anche un mezzo agricolo che percorra a pieno carico una strada poderale caratterizzata da pendenze notevolissime, magari come spesso capita in montagna in condizioni metereologiche avverse (pioggia, nebbia), dovrà inevitabilmente procedere a velocità molto contenuta. Pertanto sostenere che una differenza in termini reali riconducibile a pochi minuti sia un elemento sufficiente a bollare come antieconomica e poco funzionale (pag. 11) una soluzione rispetto all’altra, appare una volta di più un’evidente e ingiustificata forzatura. A questo proposito vorremmo, invece far presente che, qualora realizzata, la monorotaia potrà operare anche in casi di pioggia e scarsa visibilità in modo costante e ripetuto, rendendo un elemento del tutto trascurabile la sua velocità lievemente inferiore rispetto a quella di un mezzo agricolo.

· Altri elementi poi meritano di essere ulteriormente chiariti.

I carichi per la ristrutturazione dell’alpeggio possono essere frazionati ovvero, in alternativa, per i trasporti eccezionali si potrebbe ricorrere all’elicottero. La monorotaia, invece, deve servire soprattutto per il mantenimento dell’alpeggio.

Si continua poi a sostenere che la monorotaia in progetto ha una lunghezza di circa quattro volte quella media di quelle fino ad ora installate in Valle d’Aosta, affermazione questa, come già detto nelle nostre osservazioni precedenti, assolutamente falsa. 

Si ribadisce poi che i carichi necessari per il trasporto di materiale per la ristrutturazione di edifici si aggirano tra i 10000 e i 15000 kg. Eppure, anche il sentiero carrabile, eventualmente realizzato, avrebbe una larghezza di soli 2,5 m, come altrove è esplicitamente affermato, e permetterebbe il transito, al più, a piccoli trattori agricoli: neanche con questi ultimi, pertanto, sarebbe possibile il trasporto di tali carichi.

· Curiosa e davvero singolare l’affermazione sulla pendenza di 45 gradi che renderebbe difficile il trasporto della fontina. A parte che probabilmente è sfuggito agli autori della relazione che le fontine andranno appoggiate di piatto e non di coltello (espediente questo utile a limitarne il potenziale rotolamento a valle), anche il trasporto sulla strada poderale non garantisce un’assoluta orizzontalità del piano di trasporto né l’integrità dalle vibrazioni e dagli urti derivanti dalle notevoli pendenze e asperità della strada stessa. Allo stesso modo sono decisamente risibili le seguenti due affermazioni a pag. 33. Considerati la conformazione morfologica e l’orientamento nord-sud dell’asta torrentizia del Comboé, le opere restano quasi del tutto nascoste ad un osservatore che si trova nel centro valle: non si capisce bene a quale valle il progettista faccia riferimento, ma se l’ing. Bal intende dire che i lavori non saranno visibile dal fondo Valle valdostano, a questo punto, andrebbero rivalutati anche i lavori fatti a Cervinia, che oltre a non vedersi in tutta la Valle centrale, non sono visibili neppure da Antey! 

E se questa affermazione lascia qualche dubbio di interpetrazione, la seconda non ne lascia alcuno; Considerato inoltre che sul versante opposto alla parte interna del bosco non esistono sentieri, difficilmente potrà aversi la presenza di un osservatore che percepisce visivamente l’opera nel suo complesso. Ovvero, come disse in un noto aforisma G. B. Shaw, a proposito del fatto che riteneva la Tour Eiffel una terribile bruttura, “il posto più bello di Parigi è la cima della Tour Eiffel, in quanto è l’unico luogo di Parigi da cui non la si vede!”

8. A proposito dell’impatto visivo di una monorotaia ribadiamo nuovamente che risulta infinitamente più contenuto di quello di una strada poderale, soprattutto perché, a differenza di quanto ripetutamente affermato, il tracciato ipotizzabile in sinistra orografica risulta interamente nascosto (fatta eccezione per la stazione di partenza) a qualunque escursionista.

9. Dissentiamo completamente con l’affermazione riportata a pagina 18 secondo la quale la monorotaia necessiterebbe comunque di opere di sbancamento e di sostegno. Come ampiamente dimostrato nelle nostre precedenti osservazioni che su questo punto si basavano su precise indicazioni di costruttori di monorotaie la realizzazione di una monorotaia non richiede l’allestimento di nessuna pista di servizio o di opere di sbancamento/sostegno, a maggior ragione se il tracciato viene scelto con oculatezza e competenza.

10. L’affermazione secondo la quale la monorotaia avrebbe un impatto negativo sulla fruizione turistica del Vallone (pag. 18) appare destituita di ogni fondamento logico, a meno che non si consideri il suo impatto visivo e paesaggistico simile a quello di una strada poderale, pensiero che noi non condividiamo minimamente.

11. Meritano rilievo, poi, le affermazioni (a pag. 29 e pag. 34) dell’utilità della strada per il pronto soccorso notturno e in caso di condizioni meteorologiche avverse: anche senza considerare l’attuale possibilità dei voli notturni da parte dell’elicottero della protezione Civile, è da escludere un intervento effettuato con i normali mezzi di soccorso. Pertanto non si riesce a capire la differenza tra la discesa a valle a bordo di un trattore o di una monorotaia. 

12. Per ciò che concerne l’assunto di pag. 30, la zona del Belvedere verrà valorizzata con la captazione della sorgente, posa di vaschetta e realizzazione di alcune sedute nella zona più panoramica del sito, sfugge al progettista che la suddetta zona è attualmente maggiormente valorizzata proprio perché senza la presenza di una strada. 

13. Concordiamo pienamente con lo studio che finalmente prende atto che una soluzione mista (monorotaia più pista nel Vallone) presenta gli indubbi vantaggi riconosciuti a pagina 19. In particolare fa piacere rilevare che dopo aver sempre sostenuto il contrario, alla fine anche i curatori della relazione ammettano (sia pur di sfuggita) che la monorotaia richiede l’abbattimento di un minor numero di alberi (pag. 19) e che essa può superare delle pendenze anche molto elevate senza necessità di grossi scavi (pag. 19). Punti questi fin dall’inizio sostenuti dal nostro Comitato e sempre tenacemente rigettati dal Comune di Charvensod nei due studi di impatto ambientale fin qui presentati. Esprimiamo, invece, il nostro più fermo e totale dissenso nei confronti dell’affermazione secondo la quale gli oneri per l’utilizzo di tale situazione di compromesso sarebbero troppo elevati. Il fatto di dover operare un carico/scarico supplementare, infatti, non può in nessun modo rappresentare un disagio così insormontabile ed economicamente oneroso, soprattutto se paragonato allo sfregio che la strada arrecherebbe in maniera definitiva al Vallone. A questo proposito facciamo notare una volta di più che a fronte di valutazioni economiche dubbie e chiaramente opinabili, quali quelle relative ai costi del trasbordo di merci dalla monorotaia a un veicolo operante nel pianoro, nessuno, nonostante le molteplici sollecitazioni ufficiali da noi rivolte in tal senso, ha valutato il valore di esistenza dell’ambiente del Comboé. 

Buffa l’affermazione che la realizzazione di una piazzola di stoccaggio delle merci avrebbe un impatto visivo molto negativo, quando nella soluzione strada si passa completamente sotto silenzio l’impatto di una carreggiata di 2.5 metri intervallata regolarmente da piazzole di servizio di 2.5 per 8-10 metri. Anche a proposito della soluzione mista ribadiamo con forza che la maggiore durata dei tempi di trasporto è un’argomentazione che non può in nessun modo ritenersi fondata. Il tempo impiegato da un mezzo agricolo a percorrere quella che ci si ostina a definire un sentiero carrabile caratterizzato da pendenze notevolissime, magari come spesso capita in montagna in condizioni meteorologiche avverse (pioggia, nebbia), sarà comunque ed inevitabilmente elevato. La monorotaia una volta costruita potrà, invece, operare, anche in casi di pioggia e scarsa visibilità in modo costante e ripetuto, rendendo un elemento del tutto trascurabile la sua velocità lievemente inferiore rispetto a quella di un mezzo agricolo.

14. Per ciò che concerne l’analisi dei costi occorrono evidenziare i seguenti elementi:

· non si capisce per quale motivo il tempo necessario al carico e scarico dei vagoncini della monorotaia venga indicato in 15 minuti di lavoro (pag. 25), mentre per il caricamento di un camion siano necessari soli 10 minuti di lavoro (pag. 26). In secondo luogo si ribadisce costantemente la presenza di tre operai, di cui uno incaricato della conduzione della monorotaia (pag. 25), in contrasto con la reale necessità della stessa, che non necessita di manovratore. Infine, va sottolineato come vengano sommati (pag. 26) i tempi necessari al carico del camion (10 minuti) allo scarico della monorotaia (15 minuti), operazioni che senza dubbio possono essere svolte contemporaneamente. Tutti questi valori si ripercuotono sul costo complessivo di trasporto, cosicché i costi totali dei trasporti per costruzione e ristrutturazione a pagina 28, risultano calcolati per eccesso per una percentuale pari almeno al 20%; 

· si ribadisce, poi, come in nessuna parte della relazione venga mai posto in evidenza il costo della manutenzione della strada in confronto alle altre opzioni, costo che, seppure a carico del conduttore dell’alpeggio così come sostenuto dal progettista, non può essere taciuto;
· va sottolineato, infine, che la stima fatta dall’ing. Bal è, a nostro avviso, fatta per grave difetto. La seguente tabella dovrebbe essere sufficiente a dimostrarlo:

	
	costo in €


	lunghezza in m
	costo al metro in €

	pista vallone
	113.833,91


	1035
	109,98

	progetto Dujany
	330.960,00


	961
	344,39

	strada “Bellevue”
	285.526,36


	1.351,81
	211,22


Per pista vallone si intende il tracciato dall’ipotetica stazione di arrivo della monorotaia fino all’alpeggio di Comboé. Per progetto Dujany, la strada, così come progettata in una prima fase dal Comune. Per strada “Bellevue” si intende il tratto di strada dell’attuale progetto che da Ponteille raggiunge il Vallone. I costi sono desunti dalla relazione in esame, mentre per il progetto di Dujany si è fatto riferimento al progetto esecutivo approvato dalla Giunta comunale di Charvensod. Alcuni elementi sono facilmente notabili:

la strada Bellevue costa al metro solamente il doppio della pista nel Vallone, cosa difficilmente sostenibile tenuto conto delle differenze nella difficoltà realizzative dei due tratti in esame;

il prezzo al metro della strada Bellevue è decisamente inferiore a quello del progetto Dujany (va ricordato che punto di partenza ed arrivo sono i medesimi), nonostante la strada “Dujany” fosse un semplice “allargamento dello stesso [sentiero] fino ad una sede viabile di metri lineari 2,50 minima necessaria al transito di trattori di piccole dimensioni. […] Gli sbancamenti e i riporti per la natura del progetto risultano di modeste dimensioni quasi interamente compensabili tra loro. […] Non sono previste opere in pietrame se non in prossimità del canalone […]. Nel progetto in oggetto, invece, sono previsti interventi di ingegneria naturalistica, opere di sbancamento, l’inserimento necessario di diversi tornanti che hanno causato l’allungamento del tracciato;

considerata, inoltre, una larghezza per la strada “Bellevue” di almeno 3 m, dati dalla larghezza della carreggiata dei muri di sostegno e del cunettone, risulta un prezzo al m2 di circa 70 Euro, dato assolutamente non sostenibile;

si consideri, infine, che, nel rispondere in Consiglio regionale all’interpellanza n. 618/XII, relativa alla realizzazione di una pista forestale in comune di Jovençan, l’assessore Isabellon ha portato, a dimostrazione della scarsa entità dei lavori in oggetto, il valore assai contenuto della pista al metro lineare, pari, in questa occasione a soli 361 euro/m. Considerato che nella strada “Bellevue” gli interventi non sono certo di lieve entità, risulta con certezza stimato in grave difetto il costo della stessa.
15. A conclusione di tutte queste considerazioni relative ai costi economici delle diverse soluzioni fin qui prese in esame per permettere la gestione dell’alpeggio di Comboé, riteniamo fondamentale riportare quanto chiaramente stabilito dall’articolo 6 della Direttiva “Habitat” 92/43/CEE relativamente alla tutela ambientale dei siti che, come il Vallone di Comboé, rientrano nella rete Natura 2000. “Altri criteri di valutazione, come i criteri economici, non possono essere considerati predominanti sui criteri ecologici” (Art. 5.3.1). Inoltre “L’esame di soluzioni alternative richiede pertanto che prevalgano gli obbiettivi di conservazione e lo status del sito Natura 2000 su ogni altra considerazione di costi, ritardi o altri aspetti che attengono alle soluzioni alternative” (Art. 3.3.1 of Assessment of plans and projects significantly affecting Natura 2000 sites. Methodological guidance on the provisions of Artiche 6 (3) and (4) of the Habitats Directive 92/43/EEC” nella traduzione della Direzione regionale dell’ambiente, Servizio VIA, della Regione autonoma Friuli Venezia Giulia). Nel caso in esame basterebbe, quindi, attenersi a questi chiari principi di legge per optare senza alcun indugio per la cosiddetta soluzione mista (monorotaia più pista nel vallone) la quale, per ammissione ormai unanime di tutte le parti coinvolte nella questione, permetterebbe di gestire l’alpeggio a fronte di impatti e sconvolgimenti ambientali ed ecologici molto più ridotti di quelli di una strada.

16. A proposito dei criteri con cui dovrebbero essere valutate le opzioni alternative, facciamo altresì presente che la normativa per i siti Natura 2000 esplicitamente stabilisce che le autorità competenti debbano prendere in considerazione una gamma di soluzioni che possono comprendere sia le alternative già esaminate dal proponente di un piano o progetto, sia altre soluzioni alternative proposte da altri interlocutori, (…) L’autorità competente non deve circoscrivere l’esame delle soluzioni alternative a quelle suggerite dai proponenti del progetto/piano (Articoli 2.6 e 3.3.1 of Assessment of plans and projects significantly affecting Natura 2000 sites. Methodological guidance on the provisions of Artiche 6 (3) and (4) of the Habitats Directive 92/43/EEC” nella traduzione della Direzione regionale dell’ambiente, Servizio VIA, della Regione autonoma Friuli Venezia Giulia). Nel caso in questione queste norme sono state evidentemente disattese, considerato che il compito di presentare le opzioni alternative alla strada è sempre e solo stato riconosciuto al committente e al progettista della strada stessa e mai alle Associazioni, ai Comitati e ai privati cittadini che al progetto di tale strada si oppongono.

Speriamo infine che queste osservazioni e considerazioni, insieme a quelle precedentemente presentate, che in più punti non hanno ancora trovato risposta, vengano prese in seria considerazione. Tenendo anche nel giusto conto il notevole numero di persone che, nel poco tempo avuto a disposizione, hanno firmato e di tutte quelle che non potendo firmare hanno sostenuto con entusiasmo la difesa di uno dei pochi angoli della nostra regione ancora incontaminato. A tal proposito ricordiamo anche le più di 1650 firme della petizione in difesa del Vallone e il successo dell’iniziativa del F.A.I. “I luoghi del cuore” che hanno illustrato come, per numerosi valdostani e turisti, il Comboé rappresenti un sito assai amato e meritevole di particolare tutela.
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