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Al Comitato tecnico per l’ambiente

Assessorato Territorio, Ambiente



                           e Opere Pubbliche

Regione Valle d’Aosta





Via Promis n. 2


11100 Aosta (AO)

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

Il Comitato “Amici del Vallone di Comboé” si costituisce all’inizio dell’anno 2005, quando un gruppo di persone, provenienti da vari settori della società e da ambiti culturali diversi, ma animate da un reale interesse per il territorio, che è la vera ricchezza della regione Valle d’Aosta, venuto a conoscenza del progetto di realizzazione della strada per Comboé, decide di intraprendere un cammino volto a modificare l’intento dell’Amministrazione comunale di Charvensod. Considerando la salvaguardia del territorio un atto di responsabile tutela del patrimonio pubblico, bello quanto fragile, il Comitato coinvolge e rende partecipi numerose persone attraverso una raccolta di firme (indirizzate al sindaco di Charvensod e al Presidente della Regione), per chiedere di rivalutare la validità del progetto approvato dall’amministrazione comunale e di adottare misure legislative atte a salvaguardare i siti ancora non raggiunti da strade, ricercando soluzioni alternative e mantenendo e promuovendo nel contempo l’attività agro pastorale. La raccolta di firme è stata sospesa nel corso del mese di aprile con la consegna di 1650 firme ai destinatari (petizione di cui si unisce copia in allegato). Si ricorda che tale petizione risulta, per numero di firmatari, la seconda nella storia della nostra regione, pur rappresentando il frutto di una semplice raccolta porta a porta, mancando di fatto un’organizzazione o qualunque tipo di raccolta ufficiale. Va rilevato subito come il nostro Comitato ha sempre agito costantemente al di fuori di qualunque associazione o movimento partitico. 

Successivamente il Comitato ha anche organizzato, nuovamente con buon riscontro in termini di pubblico e di approvazione, una serata di sensibilizzazione e confronto presso la biblioteca regionale e due marce per far conoscere direttamente il territorio interessato dal progetto. 

Oggi, scartata la progettazione contro cui il Comitato si era schierato, codesto Ufficio è chiamato a valutare un nuovo progetto, che viene a sostituire integralmente il precedente. Questa richiesta appare, però, stupefacente, poiché contraddice in pieno quanto finora asserito in sede ufficiale (Comune e Consiglio Regionale) e cioè che quella che si voleva realizzare non era assolutamente una strada, ma una pista trattorabile ottenuta semplicemente allargando di poco il sentiero già presente. Non è un mistero che come Comitato non abbiamo mai valutato in maniera positiva tale soluzione, in quanto troppo stretta e ripida è la zona dove tale pista doveva essere realizzata, troppo vicina alla frana della Becca di Nona e alle cascate del Comboé, troppo delicato e fragile l’ecosistema nel quale si inseriva. Eppure a più riprese ci è stato ribattuto che tale pista trattorabile avrebbe avuto un impatto ambientale molto contenuto anche perché progettata tenendo conto di rigidi principi bioingegneristici (che non prevedevano, tra l’altro, la realizzazione di nessuna opera muraria). Anche durante la seduta del Consiglio Regionale del 28 luglio 2005 convocata a seguito della nostra petizione per discutere della questione, tutti gli assessori che si sono espressi a favore dell’opera (per la verità la maggior parte degli intervenuti) lo hanno fatto premettendo come condizione imprescindibile, che non si trattava in nessun modo di realizzare una strada poderale, ma semplicemente di sistemare ed allargare un poco il sentiero già esistente. Alla luce, quindi, di quanto da più parti affermato durante quella seduta del Consiglio Regionale e tenendo presente la risoluzione che in quell’occasione i Consiglieri quasi all’unanimità hanno approvato a favore della valorizzazione e protezione dei siti di interesse paesaggistico, naturale e architettonico presenti in Valle, appare davvero inaudito che si possa oggi arrivare a chiedere l’autorizzazione per costruire una vera e propria strada poderale di 2600 metri di sviluppo (contro i 900 del progetto inizialmente approvato) con l’inevitabile corollario di tornanti, sbancamenti e opere di sostegno, protezione e smaltimento acque. A fronte di tutto questo, le soluzioni alternative alla strada vengono affrontate in maniera superficiale e sbrigativa, senza una reale volontà di andare a fondo nell’esplorare seriamente ipotesi quali quella di una monorotaia, un mezzo versatile, a ridottissimo impatto ambientale e assai meno costoso di una strada, ampiamente utilizzato in ambienti montani fragili e da salvaguardare. Prima di passare ad analizzare in dettaglio le nostre osservazioni sul progetto vorremmo fare presente come la questione sulla quale ci troviamo oggi a discutere presenti degli aspetti di tale gravità da aver ormai travalicato i ristretti confini regionali. È, infatti, di questi giorni la notizia, riportata con estrema enfasi e rilievo sui principali organi di informazione nazionali, che il Comune di Charvensod è stato insignito (insieme a pochissimi altri comuni italiani) del poco ambito riconoscimento della Bandiera Nera di Legambiente proprio per la ostinata insistenza nel voler perseguire la realizzazione di un progetto ritenuto dai più assolutamente deleterio.

Fatta questa debita premessa, per valutare seriamente il progetto della nuova strada tra Ponteille e Comboé è necessario, a nostro parere, prendere in considerazione le seguenti osservazioni:

1. Nel progetto presentato dal Comune di Charvensod viene costantemente affermato che la così detta OPZIONE ZERO (vale a dire assenza di intervento con mantenimento della viabilità pedonale esistente) comporterà inevitabilmente l’abbandono dell’alpeggio. Tale affermazione, però, non ha il carattere di assoluta perentorietà che gli estensori del progetto in questione vorrebbero conferirle, come chiaramente dimostrato dalla constatazione incontrovertibile che sul territorio valdostano esistono numerosi alpeggi perfettamente funzionanti pur non serviti da strade e, al contrario, alpeggi abbandonati nonostante siano state costruite apposta strade con la motivazione di dare loro un servizio. Alla luce di questa ovvia considerazione, è evidente che tutti i calcoli, che stanno alla base delle matrici riportate nella parte finale del progetto in questione, risultano inficiati da questa falsa premessa iniziale (vale a dire l’equazione OPZIONE ZERO = Abbandono dell’alpeggio). Pertanto, tutti i valori negativi attribuiti all’opzione zero in ambiti quali le alterazioni della morfologia, della stabilità, del drenaggio ma anche l’accessibilità e le attività agricolo-pastorali risulterebbero di segno diverso qualora si abbandonasse la pregiudiziale di ritenere l’abbandono dell’alpeggio inevitabile in mancanza di una strada e di conseguenza il punteggio complessivo di tale opzione sarebbe ben diverso da quello riportato nel presente studio.

2. In tutto il progetto i gravi impatti ambientali, paesaggistici e idrogeologici che la realizzazione della strada (OPZIONE UNO) comporterebbe vengono sistematicamente e volutamente minimizzati e comunque sostanzialmente equiparati a quelli della realizzazione della monorotaia (OPZIONE DUE). Questo nonostante si stia prendendo in esame la costruzione di un così detto “sentiero carrabile” la cui effettiva messa in opera comporterebbe (pagine 13-15, pagina 31, pagine 48-49, pagina 51) è bene metterlo in evidenza una volta per tutte, la realizzazione di:

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

· quattro tornanti,

· diverse piazzole di 2,5 per 8-10 metri,

· opere di sostegno di valle (scogliere a secco con massi ciclopici) e di monte (grate vive e murature di controripa in pietrame a secco) 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. 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. 

Pertanto, alla luce di queste imponenti opere previste dal progetto in esame, risultano quanto mai scarsamente fondate e difficilmente sostenibili le considerazioni tendenti a minimizzarne l’impatto ambientale e paesaggistico. A titolo esemplificativo valgano le affermazioni contenute a pagina 51 sul ridotto impatto visivo della pista, sul fatto che essa non comporterà grandi differenze percettive dai punti di visuale esterni, mentre la percezione del paesaggio non subirà variazioni notevoli. Oppure quelle contenute a pagina 56 laddove nella valutazione paesaggistica dell’eventuale realizzazione della strada non si trova nulla di meglio che affermare che il venir meno di alcuni alberi non influirà sulla visione d’insieme del versante come se il taglio di 50 fra larici e pini cembri fosse il solo (e trascurabile) danno paesaggistico che la realizzazione di una tale opera su di uno splendido, scosceso e ancora totalmente incontaminato versante comporterebbe. A questo proposito appare sicuramente troppo ottimistica anche l’assoluta fiducia che gli autori del progetto manifestano nella riuscita delle opere di ingegneria naturalistica finalizzate a mascherare la presenza della strada sul versante in questione (pagina 51, pagina 52, pagina 53). A parte l’ovvia considerazione che interventi quali l’inerbimento delle scarpate o l’utilizzo di materiali inerti reperiti in loco per le opere di sostegno possono al massimo leggermente attenuare (ma non sicuramente annullare) il grave impatto visivo-ambientale di una strada in un pendio scosceso e accidentato, vorremmo si tenesse presente come spesso tali interventi, pur se dettati in origine dalle più lodevoli intenzioni, alla prova dei fatti finiscano per avere dei risultati ben diversi da quelli sperati, come testimonia anche la documentazione fotografica allegata relativa ad una pista carrabile realizzata in Valle.

 

3. Il progetto relativo alla monorotaia si presenta per certi aspetti poco chiaro e comunque viziato da molte affermazioni sulle caratteristiche tecniche di tale soluzione che non risultano fondate per chi abbia reale conoscenza della materia. Innanzitutto non è sempre ben chiaro su quale versante i progettisti hanno pensato di realizzare la monorotaia. In due punti del progetto, infatti, a pagina 7 e a pagina 45 si afferma che il tracciato della monorotaia dovrebbe svilupparsi sulla sinistra orografica del Vallone, ma poi a più riprese nell’analisi degli effetti che la realizzazione di quest’opera comporterebbe, per riuscire a trovarne di negativi, sono costretti a ripiegare sulla destra orografica (pagina 50, pagina 54, pagina 55, pagina 56). In ogni caso, anche prendendo esclusivamente in considerazione il progetto sul versante sinistro, quello più logico e consono alla topografia della zona, il progetto riporta tutta una serie di affermazioni opinabili quando non palesemente infondate. In particolare vogliamo mettere in evidenza:

· La lunghezza della monorotaia (pagina 11) non è un elemento a sfavore della sua realizzazione. Infatti monorotaie di lunghezza anche superiore sono attualmente in uso in tutta Europa, e la monorotaia in costruzione nel comune di Pontboset supererà i 2500 m,

· La velocità moderata (pagina 11) non rappresenta sicuramente una grave limitazione visto che una volta realizzata potrà essere utilizzata pressoché in modo continuo anche per più giorni consecutivi (fino a smaltimento dei materiali da trasportare) con costi di esercizio molto bassi,

· Per entrare però nei punti veramente salienti della discussione in questione, l’impatto visivo e quindi paesaggistico di una monorotaia in un ambiente caratterizzato da elevatissime pendenze, a differenza di quanto affermato a più riprese nel progetto (pagina 11, pagina 52, pagina 54), risulta infinitamente più contenuto di quello di una strada con le caratteristiche poc’anzi ricordate. Prova ne sia che le monorotaie sono il mezzo di trasporto d’elezione in zone a forte pendenza poste sotto vincoli di tutela ambientale strettissima (come Le Cinque Terre in Liguria, Parco Nazionale e zona classificata come Patrimonio dell’Umanità dall’Unesco). Il binario portante e i piloni di sostegno, infatti, hanno un diametro ed un impatto visivo talmente ridotti da quasi scomparire nell’ambiente circostante come dimostrato anche dalla documentazione fotografica qui di seguito allegata. A questo proposito vale la pena di citare il caso della Regione Liguria, che nel Regolamento “Leader +”, relativo alle aree rurali nella Provincia di La Spezia, afferma esplicitamente che «essendo molto difficile (e ormai praticamente vietato dai vincoli ambientali) costruire strade carrozzabili, i trasporti avvengono via mare, oppure tramite la ferrovia. L’accesso ai terreni coltivati avviene con mulattiere e sentieri pedonali e, nel senso della massima pendenza dei versanti, tramite monorotaie su cui si muovono piccoli convogli motorizzati per il trasporto di persone, materiali e prodotti agricoli». Sempre a proposito di impatto paesaggistico dell’opera, l’affermazione contenuta a pagina 56 secondo la quale il tracciato della monorotaia comporta la formazione di un corridoio lineare privo di vegetazione semiparallelo al sentiero esistente, pertanto maggiormente impattante rispetto all’ampliamento del sentiero attuale oltre a manifestare una volta di più la confusione del progettista sul versante dove prevede di realizzare la monorotaia (l’attuale sentiero si trova, infatti, a destra, mentre l’OPZIONE DUE del progetto prevede la sua realizzazione a sinistra), è palesemente non veritiera in quanto, come discusso diffusamente più avanti, la realizzazione di una monorotaia non prevede l’abbattimento di nessun albero, né per allestire una pista di servizio (non necessaria) né lungo il percorso della monorotaia stessa (che può tranquillamente essere tracciata evitando gli alberi). Pertanto, l’affermazione che la monorotaia comporti un impatto paesaggistico nettamente superiore a quello della pista poderale (pagina 11, pagina 52, pagina 56) risulta senza ombra di dubbio assolutamente priva di qualunque fondamento e sembra essere solo dettata da un rifiuto pregiudiziale contro tale soluzione.

· Alla luce del ridottissimo impatto ambientale e paesaggistico che la realizzazione della monorotaia comporterebbe, soprattutto se paragonata ad una strada con le caratteristiche ipotizzate nel presente progetto e poc’anzi elencate, risultano difficilmente sostenibili le affermazioni secondo le quali la realizzazione della strada avrà una ricaduta positiva sulla fruizione turistica del Vallone (pagina 53, pagina 59) mentre la monorotaia ne avrebbe di negativi. Proprio la tipologia dei turisti che frequentano tali luoghi, vale a dire escursionisti alla ricerca di luoghi intatti ed incontaminati, fa ipotizzare che la presenza di una strada avrebbe su questo tipo di turismo un effetto ovviamente scoraggiante. Proprio per questo motivo, mentre da un punto di vista esclusivamente turistico l’opzione zero rappresenterebbe probabilmente la soluzione ideale, la monorotaia potrebbe essere la soluzione di compromesso migliore capace di coniugare le esigenze di trasporto materiali per l’alpeggio con una modificazione paesaggistica pressoché impercettibile. Basti ricordare che nelle Cinque Terre, meta ogni anno di milioni di escursionisti, sono in funzione parecchie decine di monorotaie (e nessuna strada).

· L’affermazione ripetuta più volte (pagina 11, pagina 50) che sarebbe necessario smontare e rimontare annualmente un breve tratto di rotaia a livello di un canalone dove d’inverno c’è scarico di materiale appare difficilmente comprensibile, considerato che tale canalone si trova sul versante orografico destro e non su quello sinistro, dove invece gli autori del progetto ipotizzano la realizzazione della monorotaia. Volendo comunque prendere in considerazione anche un’eventuale realizzazione della monorotaia sul versante destro, ci sembrerebbe opportuno che una valutazione dei suoi costi di gestione venisse fatta confrontandoli ai costi di gestione della strada, poiché anch’essa percorre una zona soggetta a rischio di frane e debris flow (pagina 31, pagine 48-49), alla caduta di valanghe (pagina 31, pagine 48-49) e comporta il superamento di un canalone con elevato rischio di scarico di materiale come affermato nello stesso progetto (pagina 31, pagine 48-49) e confermato dalla documentazione fotografica qui allegata. Non pare pertanto verosimile che i costi di manutenzione di una strada in un tale ambiente siano inferiori al costo per smontare e rimontare ogni anno un breve tratto di rotaia. Tra l’altro a noi risulta che già allo stato attuale, quasi ogni primavera il comune di Charvensod debba farsi carico dell’onere di rimettere in servizio l’attuale sentiero gravemente danneggiato dagli scarichi invernali proprio su quel tracciato dove ora si vorrebbe realizzare la strada.


· L’affermazione (pagina 50, pagina 55, pagina 56) che la realizzazione della monorotaia comporterebbe comunque la realizzazione di una pista di servizio con conseguente impatto ambientale paragonabile a quello della strada è destituita di qualsiasi fondamento. Le attuali tecniche di realizzazione delle monorotaie comportano infatti l’impiego del tratto già realizzato della monorotaia stessa per portare lungo il percorso il materiale e quindi nessuna pista di servizio deve essere costruita come invece a più riprese affermato nel progetto. Di conseguenza non è assolutamente vero che si debba procedere al taglio di alberi (come affermato a pagina 54) mentre per la costruzione della strada è stato preventivato il taglio di ben 50 alberi (pagina 54). A questo proposito risulta per lo meno stravagante l’affermazione contenuta a pagina 46 secondo la quale l’impatto globale dell’apertura della pista sulla componente forestale del vallone è senza dubbio positivo. L’abbattimento di 50 alberi in una zona classificata in parte come sito di specifico interesse naturalistico secondo il PTP viene accettato di buon grado in quanto finalizzato a realizzare una strada che potrà essere utilizzata in futuro per un eventuale taglio fitosanitario (pagina 46) che potrebbe per altro essere sicuramente attuato anche in mancanza della suddetta strada!. Le stesse considerazioni fatte per gli alberi valgono anche per le superficie con rododendri, che quindi non vengono modificate dalla realizzazione di una monorotaia a differenza di quanto riportato nel progetto (pagina 47) e per gli effetti dannosi a carico della fauna che non si verificheranno in quanto a differenza di quanto scritto nel progetto (pagina 55) non è necessario asportare nessuna fascia boscata. 
· L’affermazione riportata a pagina 50 secondo la quale la realizzazione della monorotaia sul versante orografico sinistro comporterebbe l’innesco di fenomeni erosivi è palesemente in contrasto con la constatazione che le monorotaie sono il mezzo di trasporto d’elezione su versanti particolarmente scoscesi proprio perché la loro realizzazione comporta rischi di erosione molto minori di quelli di soluzioni alternative quali le strade (vedi documentazione fotografica relativa a monorotaie attualmente in funzione).

· Il costo preventivato per la realizzazione della monorotaia risulta assolutamente esagerato, attestandosi sui 250.000 - 300.000 €, cifre ben inferiori a quella riportata nel progetto (485.000 €) e di gran lunga inferiore anche al costo preventivato della strada (400.000 €).

4. Un importante aspetto relativo alla realizzazione della strada che non è stato minimamente preso in esame nello studio di impatto ambientale presentato, riguarda la 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, si trova un’ampia torbiera bassa 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. Tale torbiera rappresenta sicuramente un ambiente notevolmente fragile ed estremamente prezioso da un punto di vista naturalistico in ragione della notevolissima biodiversità che la caratterizza. Proprio a ragione dell’elevatissimo valore ambientale rappresentato da tali biotopi, le aree umide in generale e le torbiere in modo particolare sono soggette a dei vincoli di protezione strettissimi sia in sede internazionale sia nazionale e regionale. Sulla base di queste considerazioni appare evidente come la costruzione di una strada, che nelle intenzioni dei progettisti dovrebbe attraversare da parte a parte tale fragilissimo ambiente, rappresenti già di per sé una ipotesi assolutamente improponibile. Infatti, la realizzazione di una carreggiata in terra vegetale, con tutte le opere di drenaggio che comporterebbe (massicciata in pietrame accostato), comprometterebbe in modo irrimediabile la circolazione delle acque superficiali e in ultima analisi arrecherebbe un danno gravissimo a tutta l’area umida in questione. Purtroppo, però, nello studio in esame non ci si limita ad ipotizzare la costruzione di una strada, ma si progetta addirittura la completa bonifica di tutta l’area umida in questione (pagine 33 e 34, pagina 49). E’ ovvio che una tale ipotesi denota un’assoluta mancanza dei più elementari concetti di tutela ambientale e va pertanto rigettata con quanta più forza possibile. Le torbiere di montagna sono infatti degli ecosistemi preziosissimi, formatisi a seguito di processi che hanno richiesto migliaia di anni e volerne distruggere una per aumentare di poco la superficie di pascolo appare una scelta assurda che tra l’altro comprometterebbe gravemente e irrimediabilmente il complessivo valore ecologico e naturalistico del pianoro del Comboé. L’ipotesi di eliminare la torbiera appare davvero, a dir poco, sconcertante e viene spontaneo chiedersi se ci si rende conto che se tra pochi anni l’alpeggio, nonostante la costruzione della strada dovesse essere abbandonato, si sarebbe distrutto inutilmente e irrimediabilmente un ambiente che ha impiegato migliaia di anni per formarsi.

5. Sulla base di tutte queste considerazioni risulta quindi evidente come anche per l’opzione monorotaia i valori utilizzati per le matrici risultano poco attendibili, in quanto basati su assunti opinabili quando non palesemente infondati. Risulterebbe infatti molto semplice far risultare un punteggio molto più elevato alla monorotaia rispetto alla strada semplicemente tenendo conto di quanto da noi argomentato nelle pagine precedenti. È pertanto evidente che le matrici così come riportate nel progetto in esame non possono essere utilizzate per una serena, ponderata e razionale valutazione comparativa dei tre progetti alternativi. Dal nostro punto di vista appare davvero chiaro come, mentre l’ipotesi zero sarebbe sicuramente la scelta ottimale esclusivamente sulla base di valutazioni paesaggistico-ambientali, l’opzione della monorotaia rappresenta un valido compromesso tra l’esigenza di incentivare l’utilizzo dell’alpeggio senza ricorrere a scelte estremamente impattanti e, vorremo sottolinearlo, irreversibili quali quella della strada.

6. Un ultimo dettaglio che non va trascurato è un accenno alla valutazione positiva condizionata, espressa con deliberazione n. 4957 del 22.12.2003, in riferimento al precedente progetto di realizzazione della strada trattorabile tra Ponteille e Comboé, in cui, sulla base del parere rilasciato dalla Direzione Foreste, si subordinava la valutazione positiva all’osservanza di alcune prescrizioni tra cui vanno menzionate le seguenti: «gli interventi di scavo e sbancamento dovranno essere realizzati nel rispetto delle dimensioni e delle modalità descritte in progetto e con mezzi di ridotte dimensioni; il taglio delle piante dovrà essere limitato allo stretto indispensabile (comunque non più di 45)». Pertanto, risultando chiaro a tutti che gli interventi in tale progetto sono di gran lunga più ingenti di quelli precedenti (e parimenti i tagli di piante), la valutazione di tale progetto non può che essere negativa. Si sottolinea, infine, e questo è quanto il comitato ha sempre sostenuto, come non sia mai stato eseguito un lavoro che prendesse seriamente e serenamente in considerazione alternative alla costruzione della strada, valutando la migliore soluzione, e, pertanto, se ne chiede e se ne sollecita l’esecuzione.

Distinti saluti.

	Cognome
	Nome
	Comune di residenza
	Firma

	Cascio
	Paolo
	Saint-Christophe
	


Seguono 117 firme!

Strada poderale nei pressi di Dondeuil (Challand-Saint-Victor)
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