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Espace - Spazio Charvensod




Gruppo consiliare di minoranza


Charvensod, li 3 agosto 2006

Al Comitato tecnico per l’ambiente
Assessorato Territorio, Ambiente



                           e Opere Pubbliche





Via Promis n. 2


11100 AOSTA (AO)

OGGETTO: OSSERVAZIONI IN MERITO AL PROGETTO DEL SENTIERO CARRABILE PONTEILLE – COMBOÉ

Il gruppo consiliare di minoranza Espace Charvensod non intende presentare osservazioni al progetto di cui all’oggetto per mera opposizione e per partito preso. I nostri dubbi e le nostre critiche, a prescindere dai discutibili punti fermi su cui si basa la relazione dei tecnici incaricati che analizzeremo compiutamente in seguito, partono da molto lontano e sono fondate su convinzioni che sono ben radicate in noi e che si sono rafforzate con l’andar del tempo. 

Il nostro gruppo era una parte importante della maggioranza allorquando, nel 1998, l’Amministrazione comunale di Charvensod acquistò, dai Canonici di S. Orso di Aosta, l’alpeggio situato nel vallone di Comboé. Il sindaco e l’assessore all’agricoltura dell’epoca si misero subito all’opera e furono i principali promotori di un primo adeguamento igienico sanitario dei fabbricati dell’alpe. Nella campagna estiva 1999, gli alpigiani poterono così già usufruire delle prime migliorie apportate.

Memori del diniego da parte degli organi competenti dell’Amministrazione regionale ai lavori di rifacimento dell’alpeggio di Ponteille a causa dell’incombente instabilità della zona originatasi da un’ampia frattura verificatasi sui primi contrafforti della Becca di Nona, si dedusse, già fin d’allora, che l’ipotesi di un collegamento tramite una strada era da scartare a priori. Infatti, a parte il fatto contingente della possibile frana, i due gradini glaciali di Comboé e Ponteille sono separati da un ripido e stretto pendio di difficile accesso dove l’ipotesi di una strada era e rimane un ennesimo attentato al nostro fragile patrimonio naturale.

Fu così che, con il tecnico incaricato, si ipotizzò già allora di proporre un mezzo di collegamento del tutto innovativo che aveva il vantaggio di superare le difficoltà naturali senza alterarle minimamente: la monorotaia. A riprova delle nostre convinzioni, basterebbe consultare la pubblicità elettorale dell’anno 2000 dove scrivemmo a chiare lettere la nostra ferma intenzione, nel quadro dei lavori di razionalizzazione e di adeguamento igienico sanitario dell’alpeggio di Comboé, di raggiungere il vallone tramite questo, per noi insolito, mezzo di trasporto.

Relegati all’opposizione, sostenemmo la necessità di intervenire per il miglioramento della vita in alpeggio, ma esprimemmo netta contrarietà alla realizzazione di una strada per il collegamento tra i due tramuti. Rimanemmo comunque fiduciosi nell’esito della valutazione di impatto ambientale che avrebbe, a nostro parere, rimesso le cose al loro posto ed evidenziato l’impraticabilità della soluzione prospettata dall’amministrazione di Charvensod. Ma così non fu e il progetto venne approvato.

Nonostante l’esito favorevole e nonostante le dichiarazioni dell’amministrazione che etichettavano il progetto di cui sopra come il migliore progetto possibile, siamo ora qui ad apportare le nostre osservazioni a un secondo progetto che annulla d’emblée tutte le convinzioni a favore del primo espresse dai fautori della strada.

Le nostre osservazioni si presentano distinte in due parti. La prima parte analizzerà la relazione generale al progetto, sottolineandone alcuni aspetti; la seconda entrerà più dettagliatamente nella proposta, da noi presentata già nel corso del 2000, tendente alla costruzione di una monorotaia in luogo della strada carrabile nel tratto Ponteille Comboé. Tale soluzione, infatti, é marginalmente toccata in sede di relazione dal progettista, ing. Piero Bal, e mai seriamente sviluppata.

Ancora una premessa è d’obbligo per valutare i tempi e i modi di tale progettazione: con deliberazione n. 149 dell’11.11.2005, la Giunta comunale di Charvensod ha incaricato l’ing. Bal dell’intervento integrativo e della direzione dei lavori per il recupero di Comboé e specificamente della realizzazione del sentiero carrabile Ponteille Comboé, a seguito di pubblicazione all’albo pretorio comunale del bando di avviso per l’affidamento di tale incarico nel periodo compreso tra il 6 e il 21.9.2005. Va dunque sottolineato come l’incarico avuto dal progettista fosse quello relativo alla costruzione della strada e non certo quello di valutare la migliore soluzione a servizio dell’alpeggio. Va da sé, pertanto, che, superando la strada in progetto la soglia dei 2 km di lunghezza, fosse necessaria la descrizione di soluzioni alternative. Soluzioni che, come cercheremo di dimostrare, non vengono assolutamente valutate seriamente né con la dovuta correttezza.

Veniamo comunque alla prima parte e all’elencazione puntuale e in ordine strettamente cronologico di alcuni dettagli relativi alla relazione generale.

1. (pagina 6/74, righe 16 e 17: «A seguito di alcuni sopralluoghi (effettuati in data 01/06/2005 e 24/08/2005) alla presenza di rappresentante dell’Amministrazione Comunale di Charvensod, del Direttore dei Lavori e di funzionari regionali […]»): si tratta semplicemente di una nota a margine, ma, come detto sopra, l’ing. Bal ha avuto l’incarico quale Direttore dei lavori solamente in data 11.11.2005. Anzi, nelle due date citate, il Comune di Charvensod non aveva nemmeno ancora approvato il bando di gara relativo all’affidamento di tale incarico.
2. (pagina 6/74, righe 29-31: «Il presente progetto è soggetto ad una procedura ordinaria di VIA, in quanto consiste nella realizzazione di opere di cui all’allegato A […]: c) strade poderali, interpoderali, forestali, comunali, regionali e statali oltre 2 km.»): in questo caso ci preme subito sgomberare il campo da un equivoco terminologico che ha accompagnato la realizzazione di tale manufatto in questi anni. Come giustamente sottolineato dal progettista, tale progetto viene sottoposto al VIA, in quanto trattasi di strada con una lunghezza superiore ai 2 km. Basta quindi con i termini sentiero trattorabile, sentiero carrabile o simili, utilizzati quindi anche in questo caso impropriamente dal frontespizio in avanti. 
3. (pagina 7/74, righe 26 e 27: «“ALTERNATIVA 2”, relativa alla realizzazione di una monorotaia Ponteille-Comboé, il cui sviluppo è previsto integralmente in sinistra orografica del Torrente Comboé;»): in questo punto della relazione la monorotaia sembrerebbe ipotizzata sul lato sinistro, vedremo successivamente come tale manufatto sarà invece in dx in altri successivi passaggi della relazione medesima! Come già detto, comunque, analizzeremo dettagliatamente tale opzione nella seconda parte della nostra relazione.
4. (pagina 9/74, righe 14-16: «Con questa fase si conclude il processo valutativo per ciò che riguarda i compiti imputabili al tecnico, mentre la decisione finale sull’opportunità o meno di attuare le opere in progetto ricade sui soggetti politici, cui sono demandate le scelte di indirizzo economiche e territoriali.»): a onore del vero andrebbe sottolineato come tutte le conclusive “Matrici d’impatto con punteggi”, così come rappresentate nella relazione, non rispondano a criteri tecnico-scientifici, ma rappresentino già vere e proprie scelte politiche, e come tali dovrebbero essere valutati. In modo del tutto arbitrario, così, i punteggi assegnati indirizzano la scelta sull’opzione strada, che era già l’obiettivo predeterminato dall’Amministrazione committente, come si evince d’altronde dal deliberato dell’incarico.
5. (pagina 11/74, righe 9-11: «In particolare per il superamento della zona Cascate/Belvedere si è ipotizzato un nuovo tracciato che riducendo le pendenze longitudinali salvaguarda anche una zona molto interessante dal punto di vista paesaggistico/ambientale che altrimenti sarebbe stata compromessa»): vorremmo che il progettista dimostrasse compiutamente come una strada, che prevede proprio in questo tratto l’inserimento di 4 tornanti, con relativi muri di sostegno di 32 m di sviluppo ognuno e di altezza 2.5 m, possa contribuire a “salvaguardare una zona molto interessante dal punto di vista paesaggistico ambientale!”
6. (pagina 11/74, righe 19-33: «In primo luogo si osserva che la lunghezza della monorotaia è circa 4 volte quella delle monorotaie normalmente installate in Valle d’Aosta, dell’ordine di 500 metri […]. Nel nostro caso la necessità di dover superare un canalone, soggetto a slavine e colate detritiche nella stagione delle piogge, impone la costruzione di un ponte a tralicci metallici sospesi […]. Tale manufatto, come per altro tutto il binario portante, generano un impatto che […] risulta nettamente superiore a quello di una pista poderale […]. Oltre ad avere tempi di percorrenza molto elevati le monorotaie oggi in commercio hanno anche delle portate relativamente contenute. […] Queste capacità di carico sono tuttavia esigue per le necessità di una ristrutturazione ove il peso medio della merce trasportata per ogni carico raggiunge ordinariamente anche le centinaia di quintali. Questo limite di portata comporta un maggior numero di trasporti e quindi un loro maggior costo.»): Queste affermazioni, come meglio dimostreremo nella seconda parte del nostro lavoro, contengono molte e gravi imprecisioni. Innanzitutto la monorotaia viene nuovamente portata in dx orografica per dimostrare che essa sarebbe soggetta a pericolose frane. In un supposto tracciato in sx orografica, invece, oltre a non incontrare alcun canale soggetto a slavine o colate detritiche, rimarrebbe anche assolutamente nascosto alla vista, con un impatto ambientale pressoché nullo. Il progettista fa poi riferimento a “monorotaie normalmente in uso in Valle d’Aosta”. Ebbene se si escludono quelle utilizzate lungo le vigne di Donnas, che hanno caratteristiche decisamente diverse, solo due sono quelle usate per la conduzione di alpeggi, l’una in Comune di Quart e l’altra in quello di Champorcher, oltre una in costruzione a Pontboset. Ebbene di queste una è decisamente lunga e di notevole portata (Quart), e la costruenda nel territorio di Pontboset raggiunge addirittura i 2700 m di lunghezza. Va comunque sottolineato che il progetto più facilmente realizzabile, a nostro parere, dovrebbe prevedere una monorotaia per il solo tratto di grande pendenza lungo la cascata (circa 1000 m), per poi proseguire con una pista all’interno del pianoro di Comboé. Vorremmo poi capire con quali mezzi il Direttore dei Lavori intende raggiungere l’alpeggio di Comboé, in occasione dei lavori, quando si riferisce a trasporti di centinaia di quintali. A questo proposito poi basterebbe pensare alle innumerevoli costruzioni (rifugi alpini, stalle, funivie, elettrodotti…) che sono state realizzate senza l’ausilio di strade. E ultima cosa, chiediamo di analizzare quale sia la reale esigenza di trasporto di un conduttore d’alpeggio, durante la normale gestione. La strada infatti viene costruita per la sola realizzazione dei lavori di ristrutturazione o è finalizzata alla successiva gestione dell’alpeggio?
7. (pagina 34/74, righe 27-34: «A quota 1.900 m circa (sez 39-43), il tracciato attraversa un canalone inciso ed eroso da un debris flow in occasione dell’alluvione del 2000 […]. Da segnalare è la presenza di molto materiale mobilizzabile […]. Si consiglia […] la realizzazione, come attraversamento del canalone, di un guado carrabile in massi annegati nel calcestruzzo in grado di […] avere costi di manutenzione bassi»): si vuole sottolineare come tale canalone, seppure marginalmente interessato in occasione dell’alluvione del 2000 è sicuramente preesistente e caratterizzato, regolarmente ogni anno da ripetute colate detritiche. Ci dispiace che i costi di manutenzione di questo tratto di strada, seppure bassi a detta del progettista, non vengano mai minimamente presi in considerazione nella valutazione complessiva dei costi dell’opera. Si ricorda che il tracciato della monorotaia, così come da noi proposto non è soggetto in alcun modo a eventuali fenomeni franosi, in quanto interamente nel bosco. E’ facilmente dimostrabile, pertanto, che anche per ciò che concerne i costi di gestione la monorotaia è decisamente più conveniente rispetto alla strada.
8. (pagina 47/74, righe 30-32: «Durante lo scavo sarà possibile trovare trovanti anche di notevoli dimensioni. In considerazione del tipo di roccia si consiglia di realizzare la loro rimozione […] evitando di ridurre il loro volume mediante l’impiego di esplosivi.»): considerando il luogo in cui si trova tale tratto di strada, proprio accanto alla zona interessata dalla frana della Becca di Nona, il semplice consiglio di evitare l’uso di esplosivi ci sembra quanto meno inappropriato.
9. (pagina 51/74, righe 12-23: «Per quanto riguarda il tracciato esso seguirà, con una carreggiata di larghezza limitata, in gran parte il sentiero esistente, pertanto, essendo anche mascherato dalla compagine arborea limitrofa non comporterà grandi differenze percettive dai punti di visuale esterni. […] Per chi accede pedonalmente al vallone di Comboé la percezione del paesaggio non subirà variazioni notevoli.») e

(pagina 52/74, righe 2-3: «L’analisi di opere similari rileva che la monorotaia, dal punto di vista dell’inserimento paesaggistico, ha impatto uguale o talora superiore ad una pista.»): qui le affermazioni del tecnico incaricato sono del tutto gratuite e prive di ogni fondamento scientifico. Le foto a corredo della seconda parte della nostra relazione dimostrano, anche se pensiamo non ce ne sia alcun bisogno, che l’impatto visivo di muri di sostegno di una strada, benché realizzati con le migliori tecniche di bio-ingegneria, rispetto a una monorotaia tracciata nel bosco non sia nemmeno lontanamente paragonabile.

10. (pagina 54/74, righe 1-5: «Aspetti turistici Anche nel caso della monorotaia si potranno avere degli effetti negativi in fase di realizzazione della stessa: mentre per quanto riguarda la fase di esercizio è evidente che l’effetto “binario” generato dalla monorotaia […] può creare nell’escursionista, che percorre il vallone di Comboé, una sensazione non positiva per l’artificiosità degli elementi in acciaio inseriti in un ambiente tipicamente alpino.»): anche in questo caso è discutibile l’affermazione che la monorotaia produce nell’escursionista una sensazione non positiva per l’artificiosità del manufatto, rispetto all’effetto provocato dall’impatto di una strada. 

11. (pagina 54/74, righe 11-19: «Stima delle piante da martellare per l’apertura della pista […] Si stima che cadano al taglio poco meno di 40 mc di legname […]. Vista la bassa densità del popolamento servito della pista si ipotizza che vengano abbattuti non più di 50 alberi.»): la differenza può non sembrare eccessiva, ma con deliberazione n. 4957 del 22.12.2003 la Giunta regionale aveva deliberato un parere condizionato al primo progetto di costruzione della strada Ponteille Comboé ricordando, tra l’altro, che «il taglio delle piante di alto fusto dovrà essere limitato allo stretto indispensabile (comunque non più di 45)».

12. (pagina 54/74, righe 21-22: «Stima delle piante da martellare per l’apertura del tracciato della monorotaia […] Anche per l’apertura del tracciato della monorotaia è necessario abbattere circa 20 mc di legname.»): Innanzi tutto va sottolineato come sia assolutamente discutibile nel merito tale affermazione, in quanto l’analisi di opere similari (si veda la monorotaia di Champorcher in cui non è stata tagliata nemmeno una pianta!) rileva che la costruzione di monorotaia comporta al più l’abbattimento di un numero irrisorio di piante. In secondo luogo, anche nell’ipotesi molto pessimista del progettista il quantitativo di legname abbattuto è la metà di quello abbattuto per la realizzazione della monorotaia. Non ci spieghiamo quindi come le due opere vengano parificate e dunque non ci spieghiamo l’uso della congiunzione iniziale “anche”!

13. (pagina 56/74, righe 3-7: «Per quanto riguarda l’opzione della monorotaia, l’apertura del tracciato verrà effettuato prevalentemente lungo la massima pendenza, con maggiore rischio per l’innesco di fenomeni erosivi: infatti la linea creerebbe una via preferenziale di scorrimento per l’acqua, dovuta all’assenza di vegetazione e di opere di regimazione delle acque.»): anche quest’affermazione è assolutamente non attendibile: i tragici fatti del 2000 ci hanno dimostrano, purtroppo, come i tagli trasversali costituenti le strade siano state nella maggior parte dei casi all’origine delle frane. Poi non va dimenticato come nella costruzione della monorotaia, dimostrato dalle foto allegate nella seconda parte, il terreno non viene alterato se non in rarissimi casi e con interventi decisamente minori rispetto a quelli di una strada, con dunque conseguenti minori dissesti al pendio. Non è infatti assolutamente necessaria la costruzione di alcuna pista per la realizzazione della stessa.
14. (pagina 66/74, righe 9-11: «Costi di costruzione […]. Sentiero carrabile 399.360,27 […] Monorotaia 485.430,60»): Anche in questo caso va segnalato che se la valutazione per la strada è stata fatta con grande difetto ( basti a tale proposito un confronto con il precedente progetto che prevedeva una spesa complessiva, come si legge nel progetto esecutivo del geom. Dujany Erich, di EUR 330.960,00, spese tecniche escluse, per una lunghezza del tracciato di circa un terzo di quello attuale - 961 m - e con minori lavori di ingegneria naturalistica), quella della monorotaia è fatta con notevole eccesso e non supportata da alcuna analisi, come si evince dall’esame di qualunque precedente esperienza e come cercheremo ampiamente di dimostrare nella seconda parte.

15. (pagina 74/74, righe 8-12: «Per quanto riguarda l’opzione monorotaia bisogna invece riscontrare che la stessa pur riuscendo a soddisfare gran parte delle esigenze manifestate dalla pubblica amministrazione, con un impatto relativamente contenuto, comporta degli elevati costi di costruzione e gestione tant’è che nel raffronto costi/benefici con la pista trattorabile risulta nettamente deficitaria.»): nelle conclusioni, finalmente, il tecnico incaricato afferma che la monorotaia ha un impatto contenuto, sostenendone invece costi di costruzione e gestione molto alti. E questa non può che rappresentare per noi un’ottima introduzione alla seconda parte. Dimostrato infatti semplicemente che la costruzione di essa costa meno della realizzazione di una strada, non dovrebbero più esserci dubbi nel valutare quale possa essere la soluzione migliore per il raggiungimento e la gestione dell’alpe di Comboé!

16. Si omette il commento alle matrici, perché, come detto al punto 4, nonostante la loro supposta scientificità e obiettività, esse non hanno a nostro parere alcun rilievo e possono essere rovesciate senza che se ne modifichi la verificabilità. 

Per quanto riguarda la seconda parte, come detto, è nostra intenzione proporre quella che, a nostro parere, rappresenta la soluzione migliore, sia da un punto di vista economico, sia da un punto di vista ambientale. Il nostro progetto prevede la realizzazione di una monorotaia, con partenza nei pressi dell’ultimo tornante a valle dell’alpeggio di Ponteille (accanto al ponte pedonale sul Comboé) e con salita interamente in sx orografica del torrente. Il luogo di arrivo di tale manufatto sarebbe da prevedere a monte della cascata, a quota 2.020 circa, nei pressi dei ruderi di una stalla all’inizio del pianoro di Comboé. Da qui si potrebbe prevedere una semplice pista, senza la necessità di alcun lavoro di sbancamento, vista la natura del terreno, utilizzabile da un trattore ivi portato con l’ausilio dell’elicottero. La lunghezza della monorotaia è di circa 1000 m, per un costo complessivo stimato di circa EUR 250.000,00 / 300.000,00.

I vantaggi di tale soluzione, rispetto all’opzione strada sono facilmente riassumibili:

1. economia di costruzione: abbiamo n. 3 preventivi, rispettivamente delle ditte Greening Italia di Urgnano (BG) della Garaventa AG di Gwatt – Thun (CH) e della ????? (chiedi a Livio). I prezzi sono sempre tra i 250.000 e i 300.000 Euro, “chiavi in mano” per una monorotaia di 1000 m. Ci confermano che possono essere installate su qualunque tipo di terreno con una pendenza massima di 45°. Portata massima fino a 1500 kg per il convoglio standard base (gruppo motore – gruppo trainante e due vagoni). La sicurezza è garantita da vari sistemi frenanti di ultima generazione. Ogni convoglio è dotato di un sistema frenante autonomatico: freno di stazionamento, freno di emergenza, freno di limite di velocità e anche un ulteriore apparato frenante di rallentamento. I convogli sono poi dotati di dispositivi che permettono l’arresto in punti prestabiliti del percorso. La monorotaia funziona anche senza l’intervento diretto dell’operatore con rilevanti risparmio di costi e tempi. 
2. economia di gestione: i costi dovrebbero essere prossimi allo 0 (manutenzione nulla e minimi consumi), per la strada no!
3. impatto ambientale in fase di costruzione: a quanto pare non si deve toccare una pianta per la costruzione; non è vero che occorre fare una pista come detto da Bal!
4. impatto ambientale in fase di esecuzione: non avendo operato nessuna incisione sul terreno, non avendo toccato piante e massi (o quanto meno in misura assai ridotta), l’impatto risulta assolutamente trascurabile. Occorre smontare quanto detto da Bal sulla presunta capacità di creare dissesti da parte della monorotaia. Comunque nulla di paragonabile con quello di una strada. 
5. semplicità d’uso della monorotaia e sua sicurezza: 

6. elimimabilità dell’intervento: la monorotaia, grazie alla sua praticità e versatilità non richiede la realizzazione di strutture edili di qualsiasi natura: è costituita da elementi interamente amovibili e trasferibili.
Gli svantaggi sono riassumibili nei seguenti:

1.  minore carico trasportabile: il carico trasportabile da una monorotaia del tipo di quelle da noi proposte è di circa 800 kg e risponde assai bene all’esigenze di una normale conduzione d’alpeggio. Se è pur vero che in fase di costruzione, saranno necessari un maggior numero di viaggi, occorre sottolineare come essi possano essere fatti anche senza l’ausilio di un conduttore. La monorotaia è infatti in grado di viaggiare sola, con indubbi vantaggi. Non è infatti necessario che un’unità di personale venga utilizzata in continuazione per il trasporto, potendo essa essere impegnata in altre faccende. Tale peculiarità allo stesso modo potrà essere utilizzata durante l’uso normale del manufatto, ad esempio inviando a valle ad ore stabilite il latte, dove potrà essere ritirato da un’altra persona.
2. maggiore durata del viaggio: se calcoliamo che la monorotaia percorre circa 50 m al minuto, per percorrere l’intero percorso saranno necessari 20 minuti, un tempo dunque non certo elevato e paragonabile a quello di percorrenza della strada sterrata in progetto.

3. necessità di caricare e scaricare due volte il carico (una prima volta sul trattore in alpeggio, una seconda volta dal trattore alla monorotaia a Comboé e infine dalla monorotaia ad altro veicolo a Ponteille): questo è certo un onere che graverà sul conduttore d’alpeggio, ma riteniamo che questo solo aggravio non possa rappresentare ragione sufficiente per giustificare la costruzione della strada. Inoltre non va dimenticata l’opportunità sottolineata al punto 2 di far viaggiare il carico senza il conduttore.

Alla luce di tutto quanto sopra esposto chiediamo a codesto spettabile Comitato di prendere in considerazione le nostre perplessità, invitando l’amministrazione comunale di Charvensod a voler riconsiderare la validità del progetto oggi in esame, prendendo seriamente in considerazione soluzioni alternative alla strada, tra cui la nostra opzione.
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