a cura dell’ufﬁcno studn e programmazu:me

ﬂ’uadfe-‘rn’o‘ 'h“_2"9/'a"







AMMINISTRAZIONE DELLA PROVINCIA DI CUNEO

Seduta straordinaria aperta del Consiglio Provinciale

sul tema :

7le comunijcazioni stradali, ferroviarie ed aeree in Provincia di Cuneo, con particolare ri
guardo alle aree esterne” (porti liguri - area Torinese - Piemonte Sud-occidentale = Sud -

esthdelia,Francia)

1.0 Premessa R o :
In data 7 febbraio 1979 il Consiglio Provinciale di Cuneo ritenne opportuno?indire una riy
nione ”“aperta” con i rappresentanti dei quattro Comitati Comprensoriali e con le forze so-

ciali ed economiche per un esame coordinato delle deliberazioni programmatikhe dei quattro
Comprensori. In tale occasione |’Assessore provinciale alla Programmazione suggerl che la
analisi approfondita dei riflessi sul territorio provinciale delle iniziative esistenti o
in progetto in ambito regionale, extraregionale, e addirittura, extranazionale (ciod con i
porti liguri e la vicina Francia) fosse compiuta in una successiva apposita riunione aper-
ta dello stesso Consiglio Provinciale. Le ragioni del dilazionamento erano;dettate dalla
necessita di effettuare la raccolta e la elaborazione dei dati e delle infﬁrmazioni riguar
danti le consistenze e le previsioni di sviluppo dei porti liguri; le propéste di migliora
mento dei coilegamenti con |’entroterra piemontese (e cuneese in particolaée) e le propo-
ste di sviluppo del Nizzardo. Occorreva lnoltre confrontare tali informazioni con le indi-
cazioni de! Piano Regionale dei Trasporti e della Viabilita, in modo da lnquadrarle in ipo
tesi programmatiche gid acquisites |

ﬂ |
Successivamente, nella seduta del Consiglio ﬂrovnncnale del 26 marzo 1979,;venne esaminata

17 interpellanza presentata dai Consiglieri del Gruppo P.C.l. intesa a sollécitare la convo
cazione del Consiglio Provinciale per una seduta dedicata alla probfematxca relativa allo
sviluppo dei porti liguri in rapporto al porto di Nizza ed al progettato traforo del Cirie

gia-Mercantour:

In detta occasione |’Assessore Provinciale afla Viabilita ed all’Assetto dél Territorio
ribadi |7impegno di. indire una seduta del Consiglio Provinciale dedicata esclusivamente al
la trattazione dei vari problemi delle infrastrutture di trasporto, non apbena acquisita

la relativa documentazione di base-.

All7iniziativa dell’Amministrazione Provinciale altre se ne aggiunsero neljtempo e precisa
mente quelle del Comprensorio 7Saluzzo-Savigliano-Fossano” per un dibattitb sulle possibi-
li+a di sviluppo dellfaeroporto di Cuneo-Levaldigi; !’intervento del Comprénsorio di Cuneo
per l.7interporto doganale e, infine, la richiesta del Comprensorio di Mondbv? per un conve

gno sui oorti‘{iguri e loro rapporti con il Piemonte Sud-Occidentale.

L’Ufficio Studl e Programmazione dell’Amministrazione Provinciale ha u!txmato la ricerca

sui +temi suddetti. Si ritiene pertanto esaustivo il quadro conoscitivo di base per la di-

scussione de!l Consiglio Provinciale e delle altre componenti politiche, economiche e socia

17 sottolineando come si & voluto mettere in evidenza solo le pit importanti direttrici di
sviluppo delle comunicazioni delia Provincia di Cuneo, tralasciando pertanto quelle rite-

nute secondarie.
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2.0 Collegamenti con |’ area Torinese

La conformazione orografica della Provincia di Cuneo forma come un anfiteatro il cuij
proscenio é orientato in direzione Nord in coincidenza dell’estendersi nell’area pianeggian

te, che come é noto nella nostra regione é direttamente a contatio con la barriera alpina-

Questa situazione ha carastterizzato in modo evidente le relazioni del suo territorio verso

| "esterno, giustificando sotto il profilo morfologico la gravitazione che é sempre esistita

verso Torino e che si é sempre pill accentuata in relazione allo sviluppo deile comunicazio

ni nonché alla crescente polarizzazione del capoluogo regionale.

| collegamenti verso la pianura e |’area Torinese sono quindi da ritenere assolutamente pri

vilegiati rispetto a tutti gli altri collegamenti esistenti.
e

I flussi di traffico in direzione di Torino si sviluppano con un fascio dj direttrici stra

dali che interessano tutto il fronte delis pianure,fino a comprendere in parte anche [’a-

rea collinare che si estende oltre i centri di Bra ed Alba.

Ball’esame della situazione si possono rilevare le seguenti arterie Tondamentali:

- S.S. n® 589 dei Laghi di Avigliana (Cuneo - Busca - Costigliole S. - Verzuolo~- Saluzzo-
Cavour - Pinerolo);

- S.P. Saluzzo - Moretia - Casalgrasso - Torino;

- S.S: n. 20

- S.P. Fossano - Marene - Carmagnola (ex reale);

- Autostrada Torino - Savona nel tratto Ceva -~ Fossano - Torino;

- S.P. n°® 6 nel iratto verso Torino (Bra- Torino);

- S.:P. n® 29 nel tretto verso Torino (Alba~ Torino);

- S.S. n°® 28 Ceva - Mondovi = Genoia (in direzione Torino; innesto S5.S. n® 20).

Tale elencazione tiene conto soltanto dellies rete stradale principale e prescinde da tutta

le rete dei coilegamenti minori di interesse locale.

Per guanto riguarde il settore dei collegamenti ferroviari che dal! Cuneese si dirigono
verso l’area Torinese si fa riferimento essenzialmente alla linea “Fossano-Torino” inseri
ta nell’itinerario verso Savona; alla linea “Fossano-Cuneo”, nonche ailas linea “Cuneo-Sa-

luzzo-Airasca” e "Bra-Carmagnola”.

2.1 S.S. n° 589 dei Laghi di Avigliara

Questa arteria si svolge essenziaslmente con un tracciato pedemontano coliegando Cuneo con
gli importanti centri di Busca,Costigliole Saluzzo, Verzuolo e Saluzzo in provincia di Cu-
neo e Cavour - Osasco e Pinerolo in provincia di Torino.

Le Statale prosegue inolire fino ad inserirsi sulla Statale di Valle Susa nei pressi dei
teght di Avigliana.

Il percorso complessivo da Cuneo ad Avigliana ha una lunghezza di K. 91.100.

Nel tratze tre Curec 2 Ssluzzo ls direttrice funge de collettore per le sirade provinciali
provenienti dalle vallate laterali ed in particolare dalle Valli Varaita e Po .

L’anealisi delle caratteristiche tecniche dell’infrastruttura pone in evidenza |’alto grado
di urbanizzazione che si é sviluppato in fregio ali’arteria, soprattuttorel tratio +ra Bu
sca e Saluzzo. Tale situazione rende la strada di difficile percorribilitd a seguito del

le frequenti limitazioni di velocitd derivate dagli attraversamenti dei numerosi centri a-



bitati.

La direttrice ha infatti svolto in un recente passato la funzione di filtro néi confronti
dei trasferimenti sia di attivitd artigianali sia di residenze dalle vallate alla pianura.
Da rilevare peraltro che il tratto in questione é gid in parte sussidiato dalla strada pro
vinciale Bivio S.S. n® 589 in [ocalita Celdit-—Tarantasca-—VillaFalIetto-Salezo, che é

stata recentemente ampliata da questa Amministrazione Provinciale.

L’ulteriore tratto della S.S. n® 589 in direzione di Pinerolo si svolge attu?lmente con
caratteristiche plano- altimetriche buone, ma con una larghezza di sagoma stradale del tut
to insufficente in relazione al traffico che giornalmente la percorre.

Sempre in tale tratto esistono alcuni nodi, che sono da individuarsi essenziaﬂmente fuort

Provincia e in coincidenza con gli attraversamenti abitati di Osasco e Cavour.

Un discorso a parte merita |’attraversamento della cittd di Saluzzo che attualmente si svol

ge con particolare soggezione al traffico,stante | “inserzione del!’arteria con il traffico
urbano.

L’esame che é stato fatto in sede regionale dell’arteria ha portato alla conélusione che
la stessa attualmente offre livelli di sérvizio inaccettabili e che gli stessi, a fronte
della previsione di traffico-che subira ancora ulteriori incrementi, si andﬁanno sempre

piu deteriorando.

Ne deriva, per conseguenza, la necessitd di interventi che rivestono il carattere di urgen

za e che, secondo il Piano Reg. dei Trasporti, dovranno configurarsi come segue:

- per il tratto Pinerolo- Saluzzo, inserito nel gruppo 16 di priorita, si prevedono inter-
i

venti di rammodernamento e allargamento della sede stradalefino a farle raggiungere le
caratteristiche di strada a doppia carreggiata per ogni senso di marcia con spartitraffi

co centrale di 0,50 e sagoma complessiva di ml. 17,50. Costo previsto £. 18.000 mitlioni;

- per il tratto Saluzzo - Busca, date le difficoltd e |’onere che presentano éli interventi
- in quanto come accennato la strada si presenta completamente inserita in‘una fascia ur
bana - il Piano Regionale dei Trasporti ritiene pit opportuno intervenire ;ul percorso

alternativo costimito dalla strada Provinciale Saluzzo - Falicetto - Villafalletto~ Busca.

Tale intervento previsto con un costo di 9.000 milioni di lire prevede il raddoppio del-
la carreggiata ed é inserito al gruppo 10° di prioritd tra gli interventi urgenti.
2.2 Strada Provinciale n® 1 Saluzzo - Moretta - Casalgrasso = Torino

’

L7itinerario ha una lunghezza complessiva di Km. 62.400 .

Costituisce attualmente uno degli assi pil importanti del Comprensorio ”Saluﬁzo- Saviglia-
no - Fossano” in quanto permette il col legamento di una vasta area del Saluzzése con il ca-
poluogo regionale, nei conFronti‘del quale detta area ha assunto il puolo di cintura ester
na, stante anche la reiatxva vicinanzas

Il traffico che percorre questa direttrice é quindi costituito essenéxalmente da un 1nten
so traffico di pendolari che giornalmente si trasferiscono a Torino, preferendo questo per
corso viabile alllinsoddisfacente servizio offerto dalla linea ferroviaria, quasi parallela
(Cuneo) - Saluzzo - Airasca - Torino.

L’analisi di questa infrastruttura viaria ha palesato come la stessa si sviluppi attualmen
te con caratteristiche tecniche relativamente soddisfacenti. Sussistono tuttavia dei pun

+i su cui é necessario intervenire per una ulteriore opera di modernizzazione e razionaliz




~azione. Ci si rifterisce in particdare alla realizzazione di un cavalcaferrovia in re -

gione Torezza, necessario per evitare il passaggio a livello ne! punto di intersezione con
la citata linea "Cuneo - Saluzzo - Airasca”.

Nelle realizzezione di tale struttura é auspicabile che la Provincia trovi adegusta colls

borazione da partie dell’A=zienda F.S. - La risoluzione di quanto sopra verrebbe ad eli
minare una situazione di particolare disagio, in quanto questo passaggio & livelio, legato
alla situazione di obsolescenza dell’intera linea ferroviaria, risults inadeguatoc sia per

tempi di chiusure che per sistemi di sicurezza in rapporto al traffico che si svolge sui-

la strada in argomento.

Un ulteriore nodo di questa arteria é costituito dall’attraversamento di Moretta. i la-
g

vori a suo tempo portati & compimento dalla Amministrazione Provinciale sono stati resi va

ni dalle notevole espansione edilizia che si & verificata nella zona in questi ultimi tem
i s

Si presente pertantc |’opportunitd di prevedere un’adeguata infrastrutturs di aggiramento
c

dell’ebitato di Moretta, opera peraltro gid contemplata nei programmi urbanistici de! Co-
mune.

2.3 S:S8S. n°® 20 in direzione Torino

Deila S.S: n® 20 si intende enalizzare il tronco in direzione "Torino” e cioé il tratto

de Cuneo alle tangenziale di Torino riservando all’analisi delle diretirici verso la Fran

cia il restante tronco da Cuneo a Ventimiglia.

Questa arteria costituisce il coilegamento privilegiato tra Cuneo e il capoluogo regiona-
le; nel suo tracciato viene ad interessare i centri di Centallo, Savigliano, Cavallermag-
giore, Racconigi, Carmagnola e Moncalieri.

Sulla base degli studi svolti dalla Regione per la redazione del Piano Regionale dei Tra-

sporti risulte che la strada nell’intero tratto considerato possiede un bassissimo lijvel-

lo di servizio, per cui le portate orarie si avvicinano e raggiungono la capacitd delia

r
strada. In questi casi il flusso di circolazione é molto instabile e le veiocitd possi-
bili sono sempre inferiori ai 50 Km/ora.

Le rilevazioni del traffico Giornaliero Medio (7.G.M.) effettuate dall’ANAS ne! 1975 han-
no permesso di riscontrare la notevole mole di traffico presente sull’arteria, traffico
che raggiunge in alcuni tratti i 20.000 veicoli/giorno con una percentuale di traffico pe
sante velutato sul 10/12%

In tale situszione il Piano Regionale dei Trasporti ha postulato ia completa rigualifice-
zione del tracciato, comprendente |’allargamento delia sede stradale a 4 corsie e la co-
struzione di varienti ai centri abitati attraversati.

I favori di cui sopra sono stati inseriti nel gruppo 12, tra i lavori urgenti, con una

spesa prevista di 50 milierdi di lire.

Al momento attuale & in corso di avanzata ultimazione la variante esterna al centro abi-

tato di Cavellermaggiore.

Nel treatto in cui la strade attraversa la cittd di Cuneo la problematica dovrd essere at
frontata in sede locale in relazione alla definizione della tangenziale. Da ricordare
in proposi<to che |’Amm.ne Provinciale ha recentemente completato lo studio dei tracciati

possibili. Le varie soluzioni, ora al vaglio definitivo del Comune di Cuneo, permette-



panno di risolvere positivamente tutta la gamma di collegamenti gravitante intorno a Cu-

neos

Anche il Compreénsorio di Cuneo ha preso posizione in merito alla S.S. n® 20 ponendo tra i
problemi da inserire nel Piano Comprensoriale dei Trasporti la realizzazione prioritaria
del tronco "Robilante - Roccavione - Borgo S.Dalmazzo - Cuneo”, | “ampl iamento della sede

stradale e la costruzione della variante esterna all’abitato di Centallo.

2.4 Strada brovincia[e Fossano - Torino (ex Reale)

E’ stata completamente realizzata da questa Amm.ne la sistemazione e l'ammodeﬁnamento del

la strada ex ”"Reale” che partendo da Fossano raggiunge Carmagnola, inserendosi sulla S.S.

20, della lunghezza di Km. 38.500 - Detta arteria permette di alleggerire nel corrispon
dente tratto la Statale n® 20 in quanto le pill moderne caratteristiche del trécciato e la

assenza di attraversamenti abitati la fanno decisamegte preferire alla statalg.

Da segnalare che nel tratto Fossano -Marene la strada serve anche di allaccia&ento del Fos
sanese (ed anche del Cuneese) all’autostrada Torino - Savona in direzione Toriho.

Unico vistoso neo dell’arteria é costituito dal passaggio a livello a raso esﬁstente imme

diatamente prima del suo inserimento sulla Statale n® 20, in localitd Bossola di Carmagno

ta, in quanto la frequenza dei traffici esistenti sulla Ferrovia Tori@o- Fossano -
Savona intersecata,imponé frequenti e lunghe soste.

2.5 Autostrada “Torino — Savona” (tratto verso Torino)

Anche |7autostrada Torino - Savona é stata analizzata per il servizio che essa offre come
collegamento con Torino, mentre, per quanto riguarda il collegamento con Savona, verra a-
nalizzata in occasione dell’analisi delle direttrici adducenti ai porti liguri.

Nel tratto considerato risulta a doppia carreggiata solo il tronco iniziale, dallo svinco-
lo della tangenziale di Torino fino a poco oltre il casello di Carmagnolax

L’autostrada prosegue poi ad unica sede (carreggiata) con una larghezza di m. . 10,50
suddivisa in 3 corsie,di cui quella centrale riservata al sorpasso alternato, regolamenta
to dalla segnaletica orizzontale, fino a Carcare. ‘

Occorre rilevare che lungo.tutto il tronco fino a Ceva sono giad state acquisite le aree
per il raddoppio della carreggiata e a tale fine sono state predisposte molté delle infra-
strutture relative quali sottopassi, sovrapassi, svincoli, recinzioni etca

Dal casello di Marene verso quello di Carmagnola esiste un tracciato parallelo all’auto -
strada (praticamente il ra?doppio) oggi in affitto alla FIAT come pista di pfova.
L7analisi deiivalori giornalieri medi di traffico 1970 - 778 +tratti dalla pubblicazione
del I “AISCAT (Associazione ltaliana Societd Costruttrici Autostrade e Trafori) da i seguen

ti dati:

1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976 1977

1°trim.

Passaggi

Merci 1.409 1.980 2.094 2.334 2.625 2.556 3.053 3.314

autovetture 11.657 | 12.273 | 13.434 | 14.499 | 13.039 | 13.618 13.835 14.348 | 14.940

«

TOTALE 13.066 | 14.253 15.528 | 16.833 | 15.664 | 16.174 16.888 ' 17.662 | 18.612




Come risulta dalla tabella, dopo una sensibile contrazione del traffico leggero, provoca-
ta dalla crisi petrolifera nel 1874, si stanno attualmente riguadagnando le posizioni per
dute e gli ultimi dati a disposizione relativi al 1° irimestre 1978 registrano come com-—

é
pletamente riassorbito il suddetto calo, facendo altresi prevedere qualche incremento.

Il trasporto di merci ha risentito in mode molto minore degli effetti deila crisi ed ha
sempre proseguito nella sua tendenza all’incremento, raggiungendo negii otto anni in esa-
me un aumento pari ad oiltre il 235% .

L’analisi dettagliata dei volumi di traffico suddivisi trimestralmente ha poi evidenziato
come il tratfico veicolare subisca annualimente delle punte nei periodi estivi, € cid in
relazione al Tenomeno turistico cui viene interessata |’autostrada per gli spostamenti dal
| “area torinese verso la riviera ligure.

Tra le caratteristiche de tenere presente per |’‘autostrada in argomento é da rilevare la
notevole pericolositd della stessa.

Cid é de mettere in relazione alla pericolositd strutturale di tutte le strade 2 *re cor -
sie, che, soprattutto in condizioni di scarsa visibilitd dovute a nebbia (peraltro abba -
stanza frequente su questo tracciato), non permetiono nei sorpassi sufficienti margini di

sicurezza.

In base alle considerazioni suesposte nasce la necessitd di prevedere per il prossimo futy
ro il completo raddoppio dell’intero +ronco.

Di cid si é Tatto recentemente interprete il Vice Presidente della Regione Piemonte con u
na nota inviata in data 27-7-1979 al Ministro dei LL.PP. nella quale si affermes testualmen
te:

"Le condizioni dell’Autostrada Torino - Savona impongono di affrontare il problema sia in
tempi brevi che in prospettiva. Si tratta di procedere prima allo studio ed alla realiz-
zazione di interventi volii slla prevenzione degli incidenti (segnaletica , sistema di cip

cofazione etc.) ed alla diminuzione oggetiiva della pericolositd (illuminazione delle gal-
lerie, convogliamento delle acque superficiali e sotterranee, creazione di piezzofe di so-
sta, aumento delia visibilitd etc.) nonché ali’aumento della capacitd, dove cid é possibi-
le, con |’uso della seconda carreggiata nel tratto Carmagnola- Marene (oggi in affitto al-
la FIAT come pista di prova).

St tratta, inoltre, di rianiare subito lo studio e la progettazione del raddoppio comin -

t

ciando deai tratti pil carichi di traffico e gquindi pil pericolosi, perché non é possibile
accettare valori di mortaiitd come quelli in atto: nel 1° semestre-del 1979 oitre 200 inci
denti, 146 feriti e ben 27 morti.

Infine, ritengo altrettanto urgente che venga segnalato alia Societd Concessionaria ed al-
itd di provvedere ad un controllo piu assiduo del! traffico e

le Polizia Stradale ia necessi
e . . . .. . . " . e .

ad azioni di repressione delle infrazioni al codice stradale, purtroppo molto freguenti.

La Regione Piemonte si fa, coslt, interprete, pur nella limitazione delle competenze in mate

ria di viabilitd autostradale, di uns preoccupazione della popolazione che ormai si espri-

me anche oitre alle circostanze dei gravi incidenti che sempre piu spesso, purtroppo, si

verificano, e pertanto si rende disponibile ad ogni coiliaborazione sui pianoc tecnico e sul

piano organizzativo con gli Enti pitt direttamente responsabili”.

Da rilevere in proposito le significative prese di posizione del Consiglio Pro.le di Cuneo
che con un ordine del giorno del 1° ottobre 1975 approvato all’unanimitd®, invitd |’ Ente

Autostradele ad esaminare tutti i provvedimenti per eliminare le elevate pericoiositd e



ad operare al fine di poter disporre della seconda carreggiata nel tratto

Carmagnola - Marene.

Un ulteriore discorso pud essere sviluppato in merito agli accessi. autostradali; cid so
prattutto in relazione ad alcuni auspicabili miglioramenti delle strade di adduzione agli
stessi.

Ci si riferisce in particolare al casello di Marene insistente sull’asse trasversale Saluz
zo - Savigliano - Bra=- Alba, che,in base al Piano Regionale dei Trasporti, dovrd essere com-
pletamente riclassificato con interventi urgenti nella prima fase di attuazione dello stes

SO«

Per quanto riguarda infine il miglioramento dell’accesso all’autostrada dalla citta di Cu-
neo, si pensa che tale miglioramento sard possibile soltanto nel quadro della realizzazio-
ne délla superstrada Cuneo - Fossano ~ Alba - Asti che prevede |’attivazione di un casello in
frazione Tagliata di Fossano.

Questa realizzazione é senz’altro auspicabile in quanto costituirebbe il col(egamento di -
retto tra Cuneo e |’autostrada medesima inserendo il capoluogo provinciale nélla rete del-

le comunicazioni autostradali.

2.6 Strada Prov.le n® 6 nel tratto Bra - Sommariva B. - Carmagnola (T0)

L’asse in queétione riveste una notevole importanza per la duplice %unzione che svolge e
cioé per comunicazioni sia a breve che a lungo raggiox

{nfatti il transito che lo percorre & costituito in maniera considerevole da}traffico vepr-
so Torino (soérattutto pendolari) e da traffico locale in quanto nel suo tra#ciato la stra

da serve numerosi ed importanti centri del Braidese e, nella parte inferiore, della Langa.

Si intende ora trattare essenzialmente il tronco da Bra verso Torino, rimandando ai collega

menti verso i porti lfguri, il tpatto sottostante identificabile con la proposta Fondovalle
Tanaro. La legge n° 126 del 12/2/58 ha previsto la statizzazione della strada. In prati-
ca il provvedimento non ha per ora trovato adempimento in quanto il Compartiﬁento ANAS di
Torino non ha ancora dichiarato la propria disponibilitd ad assumerne la gestione, che, di
fatto, resta pertanto all’Amministrazione Provinciale.

Le caratterxst:che tecniche del tracciato, nonostante siano state apportate recentemente
numerose migliorie quali la circonvallazione alla frazione Bandito di Bra e la circonvalla
zione di Sanfré, presenta una capacitd di servizio decisamente bassa«

Lo studio di base per la redazione del Piano Regionale dei Trasporti attrnbu:sce all’arte-
ria nel tratto considerato livelli di servisio inaccettabili, i quali a fronte delle previ
sioni di traF?ico futuro andranno sempre pil deteriorandosi (facendo eccezione al tratto
Crocetta-Carhagnola).

Ne deriva che il Piano stesso ha previsto, nell’ambito dei lavori urgehti,}al gruppo 10
tra quelli sulla rete di competenza degli eqi locali sub—regionali,}l’allaﬁgamento della
sede sthadale in modo da conferirle le seguenti caratteristiche:

- velocitd compresa tra i 70 e 100 Km./ora
- carreggiata unica larga m. 14,50 costituita da quattro corsie da m. 3,50 e annchegglata
da banchine di 1,50 m. per parte;

- franco centrale trale due corsie di m. 0,50 .
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Il costo degli interventi proposti é di £. 5.700 milioni.

Anche questa Amministrazione si é fatta carico di inserire nel suo Pieno Integrativo de -
gli intestimenti allegato al Piano di Attivitad 1979/80 presentato dalls Giunta consisten—
ti interventi nel tratto abitato di Sommariva Bosco-confine provincia di Torino con un

preventivo di spesa di £. 800 milioni.

Ba riferire ancora a proposito di questa arteria Bra- Carmagnola =~ Torino la posizione del
Comprensorio di Albas - Bra che postula collegamenti sempre pid rapidi con il polo torinese
onde alleviare i disagi di quanti (e sono ben 3.000) sono costretti al pendolarismo per

T

recarsi al lavoro o per frequentare la scuola.

2.7 S.S. N° 29

La strada statale n°® 29 rappresenta il collegamento pil orientale della nostra provincia
con il capoluogo regionsle e si differenzia dalle altre direttrici per la morfoiogia del

territorio atiraversatc che é costituito dalle propaggini delle Langhe albesi.

La statale in argomento ha caratteristiche decisamente diversificate in rapporto ai tron-

chi esaminati. In particolare, nel tratto che da Alba raggiunge, atiraverso Carmagnola e
Poirino, il polo torinese é possibile affermare che le caratteristiche altimetriche e pla
nimetriche sono tollerabiii. Su detto tronco sono stati operati numerosi e incisivi in -

terventi dal Compartimento ANAS di Torino (variante di Canale, Variante Scioneri) tali da
migliorare il transito che peraltro ha subito recentemente considerevoli incrementi per
cui il livello attuale di servizio si é nuovamente ridotto in maniera rilevante.

E’ inoltre giunta notizia che |’ANAS ha affidato ad uno studio professionale la redazione
del progetto per la variente in localitad Mont3d d’Alba.

Sul <ronco in oggetio esistono inoltre alcuni nodi che sono localizzati in provincia di T

rino e sono da imputarsi ad alcuni attraversamenti urbani.

Una situazione decisamente peggiore si verifica perd nel tratto che da Alba raggiunge Cor-

temilia. Di guesto tronco si treatterd diffusamente in occasione deil’esame dei collega-
menti con i porti liguri.
Il Piano Regionale dei Trasporti ha proposto interventi praticamente su tutio i! tracciato

della Strada Statale n° 29.

In particolare ha inserito nel 10° gruppo di prioritd il tronco da Ricca d’Alba ad Alba;

nel gruppo 14°, sempre con interventi urgenti, i{ tronco da Cortemilis a Ricca d‘Alba ed

infine nel gruppo 16°, ancora con interventi a breve, la tratia da Alba & Montd d’Alba .

Gli interventi previsti consistono:

- per il tronco da Ricca ad Alba nell’slilargamento de!la strada in modo da conferirle ie
caratteristiche di une strada di tipo E1 (carreggiata unica larghezza 14,50 m., costi -
tuita da 4 corsie da m. 3,50 , e fiancheggiate da due banchine di m. 1,50 ciascuna, le
due corsie centrali sono separate da un franco largo 0,50 m.)

[l costo é di 3.500 milioni di lire.



- per il tronco da Ricca d’Alba a Cortemilia, nell’allargamento e sistemazione della sede
stradale in modo da c&ﬁferirléuke caﬁafferistiche di una strada di tipo Di (composta
da una carreggiata larga 7,50 m., con due corsie da 3,75 m. Fiancheggiatefda due banchi
ne da 1,50 m. caduna).

Il costo é di 14.300 milioni di lire;

- per il tronco Alba - Montd d’Alba, oltre naturalmente alla variante di Monta di cui 'si é
gid detto, l’allargamento della sede stradale in modo da conferirle caratteristiche di
una strada tipo E1 e cioé come quelle per il tratto da Ricca ad Alba.

[l costo é di 10.500 milioni di lire.

2.8 Ferrovia Fossano - Torino e diramazioné per Cuneo

1l tratto.di ferrovia Fossano- Torino fa. parte dell’itinerario che da Toriné, attraverso

Fossano, Mondovi e Ceva, raggiunge Savonax Si intende ora trattare soltanto il tratto da
Fossano in direzione Torino e conseguente diramazione per Cuneo, riservando il restante
tpronco alla trattazione delle comunicazioni con i porti liguri.

Questa linea ferroviaria é l’unica esistente in Provincia ad essere stata considerata di

interesse primario nel Piano Poliennale delle Ferrovie.

Nel tratto considerato, oltre naturalmente alla funzione di adduzione al polo Torinese, la
linea funge da collettore per il sistema ferroviario secondario. Si allacciano infatti

alla linea in argomento le seguenti linee secondarie:

- a Carmagnola la linea Bra~- Sommariva B. - Carmagnola;
- a Cavallermaggiore la linea in direzione Bra- Alba - Asti;

- a Savigliano la linea Saluzzo - Savigliano;

~ a Fossano la linea Cuneo~ Ventimiglia~- Nizza.
Sia in sede provinciale che in sede regionale si ripropone pertanto il modello a linee di
interesse primario con andamento verticale e linee secondarie con andamento pressoché tra

sversale (modello ad H).

Il +ratto Fossano - Torino ha le seguenti caratteristiche:
- pendenza massima sull’intero tronco:7 per mille;.

- peso assiale massimo:20 tonn. con limitaz. a 70 Km.7ora;
- velocitd di linea circa:105/110 Km./ora

- trazione elettrificata a 3.000 V.; 7

- binario di:corsa:doppio su tutto il tracciato;

- potenzialitd di circolazione: 110/140 treni al giorno.

Nel Piano Régionale dei Trasporti, in relazione alle indicazioni previste dal Piano Po -
liennale delile F.S.,la linea & stata inserita nel gruppo A; gruppo per il gquale [’Azienda
ka in programma consistenti interventi .di- ammodernamenti e potenziamentc, di cui, peraltro,
il Piano Regionale ricalca le inéicazioni.
Tali interventi prevedono:

- sostituzione del binario dispari da Trofarello a Ceva;

- installazione della Dirigenza Centrale da Torino a S. Giuseppe di Cairo;
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- installezione di opportuni epparati di controllo del traffico su tutta la linea
(£ 1,8 miliardi);

£
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- aumento del carico essiale massimo fino & 22 tonn. mediante consolidamento della sede

e delle opere d’arte;

V]
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- installazione nelle stazioni di Fossano e Villastellone del!l’impianto ACE| (5 m
lnoltre il Piano Regionale prevede interventi di abolizione deij passaggi & livello, indi -
viduando di veoltas in volta, a seconda del tipo di strada e della relativa intensitd di %ref
fico, !’intervento pit idoneo.

Trattando dei Tlussi di traffico ferroviario verso Torino, non si pud fare a meno di accen-

nare alls linea Cuneo - Fossano che costituisce,unitamente al “ronco Fossano - Torino, 17it

nerario da percorrere per raggiungere il capoliogo regionale da Cuneo.

Su detto tronco le caratteristiche tecniche sono pressoché analoghe al traito gid descrit-
e

to, ma con la limitazione del binario unico nel tratto tra Fossano e Madonna dell’Oimo.
Cid comporta una rapida saturazione del tronco medesimo ed una pesante penalizzazione del-
le comunicazioni fTerroviarie con Cuneo ed il suo hinterland, motivo per cui, anche in con-

siderazione del!’incremento dei convogli che si renderd necessario in occasione della avve
S £

nuta apertura della Cuneo-Ventimiglia- Nizza, é stata avanzate dagli Enti Cuneesi ed in

particolare dal Comprensorio di Cuneo, (che ha inserito tale richiesta nells delibera Pro-

grammatica) la richiesta per il completo raddoppio de!l binario, nonché il rifacimento del-
la linea di alimentazione ed il consolidamento della sede e delle opere d’arte.
Pertantec si ritiene che gli interventi proposti dal Piano Poliennale delle Ferrovie che pre

vede unicamente due posti di raddoppio (uno tre Fossano e Centallo e |’altro +ra Cenzallo

e Cunec) siano da ritenere inadeguati.

”

It Piano Regionsle dei Trasporti ha classificato la linea nel! gruppe B linee “di rilevante

interesse regionale” sulle quali sono necessari interventi di potenziamento al Fine di au-
mentare la potenzialitd del servizio offerto.
Tali interventi proposti prevedono un’unica fase in cui sonoc elencate le seguenti opere

che si riportanc integralmente:

- sostituzione dell’armamento trs Fossano e Cuneo (4 miliardi);

- installazione del B.E.M. (1,6 miliardi);

- predisposizione modulo & 500 m, nei binari di stazione;

- realizzazione di due posti di raddoppio intermedi ira Fossano e Centallo e ira Centallo
e Madonna dell’Gimo;

~ raddoppio del binario da Fossano a Madonna del!!’0Oimo (11 miliardi);

- rifTacimento della linea aerea di alimentazione (2 miliardi);

- installazione deli”ACEl nella stazione di Cuneo (1 miliardo);

- consolidamento eventuale della sede e delle opere d’arte onde consentire | "aumento del
peso assiale.

Sono inoltre previsti interventi per |’abolizione di passaggi & livello, individuando di

in volta, a2 seconda del tipo di strada e ! intensitd del +ra P

ico, I’intervento

Occorre rilevare che, in base alle previsioni del P.R.T., non risultano chiare le prioritd



di intervento in ordine al raddoppio del binario, nel senso che o la realizzazione di due

posti di raddoppio intermedi (tra Fossano e Centalloe tra Centallo e Madonna del1’0Imo) &

compresa nell’integrale raddoppio del tronco, oppure la prima precede nel tempo il secon-

do.

2.9 Linea ferroviaria Cuneo - Saluzzo - Airasca (Torino)

La linea “"Cuneo - Airasca” costituisce il secondo collegamento di Cuneo con Torino; la stes
sa attraversa il territorio Saluzzese e corre quasi parallela alla linea “Cuneo - Fossano -

Torino”,

Mentre nel caso di quest’ultima ci troviamo di #ronte ad un modello di eserci%io relativa=-
mente efficiente, la “Cuneo - Airasca” é stata considerata dall’Azienda Ferrovfaria "un ra

moc secco”e pertanto da tagliare..

Infatti la linea presenta un coefficente passivo (rapporto tra costi e ricavi) decisamen-

te pesante. :

L7Azienda FerEovfaria ha quindi attuato un graduale disimpegno negli interventi, che solo

recentemente per motivi di sicurezza & stata costretta a rivedere con la sostituzione.del—
| Yarmamento nel tratto Madonna dell’Olmo - Costigliole Saluzzo. .

Tale stato di fatto ha determinato un progressivo degradamento delle condizioni della Ii-

nea, che ha avuto pure un riflesso particolarmente negativo sulla qualitd del servizio.

Per gquanto riguarda le caratteristiche tecniche della linea é da rilevare anéitutto la pre
senza di una anacronistica deviazione nella linearitd del tracciato in corrispondeﬁza di
Villafalletto.

Le caratteristiche degli impianti fissi consentono una velocitd massima dell’ordine di 50
Km./ora per i mezzi pesanti.

Il peso assiale consentito é di 16 tonn. nel tratto Cuneo- Costigliole Saluzzo y 18 tonn.

nel tratto Costigliole S.- Saluzzo e 15 tonn. nel tratto Saluzzo - Airasca.

In merito alla proposta del Piano Poliennale delle F.S. si fa riferimento a quanto gia af
fermato circa il disimpegno dell’Azienda su questa linea,ragion per cui non é previsto in
tervento alcuno su tale linea . i

Nel Piano Regionale dei Trasporti la linea é stata classificata nel gruppo D2 , e cioé

di prevalente interesse locale.

Le linee comprese in tale gruppo, si afferma, dovranno essere prese in considerazione allo
scopo di individuare le misure atte ad incrementarne il traffico, attuando eyentualmente

il ricorso combinato con altri modi di trasporto.

In questi casi, si prevedono( salvo casi singolari in cui sono necessari lavori consisten-
+ti per garantire la sicurezza) la continuitd e la sicurezza di circolazione nei limiti de-
gli attuali livelli di servizio.

Sulla funzione svolta dalla linea nelllambito delle comunicazioni ferroviarie Regionali, si

fa riferimento a quanto affermato dall’Assessorato Regionale ai Trasporti ne i "Sistemi
Ferroviari - Politiche per le comunicazioni ferroviarie intercomprensoriali” in cui si di-
ce che la funzione regionale da attribuire a detta linea non appare rilevante; infatti la
cittad di Saluzzo, unico centro importante toccato dal tracciato, é gid inserito sulla gran

de rete regionale dalla linea Saluzzo - Savigliano che ha livelli di esercizio nettamente




migliori.

=
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Rimane, quindi, soltanto la funzione di collegamento tra il Comprensorio di Szluz=zo - Savi-
gliano - Fossano ed il Comprensorio di Pinerolo; la domanda di Ttrasporto tra guesti due Com

prensori é perd oggi talmente modesta che, forse, varrebbe ia pena di studiare & fondo la

possibilitd di servirla meglio e piu economicamente con al<ri modi di trasporio. Per il
momento & guesta linea non pud essere previsto niente di pit che un continuo intervento di
manutenzione onde evitare che esso scenda al di sottc dei livelli minimi di sicurezza.

Da rilevare ancora che la Regione Piemonte fin dal 1974, allo scopo di possedere maggiori
elementi di valutazione sullo stato della linea, aveva commissionato al Centro Studi sui
Sistemi di Trasporto di Roma un approfondito studjo. Tale rapporto venne regolarmente re
datto e porta la data del Marzo 1975.

Esso costituisce una obiettiva base di riferimento e mette in risalto che alio stato attua
le la ferrovia eroga un servizio decisamente basso sia per il traffico passeggeri che per
il servizio merci. Cid & dovuto a vari fattori: il cattivo stato deli’armamento che, sal
vo qualche ceaso, risale alla costruzione della linea e che quindi comporta bassi valori di
velocitad e di pesi assiali ammissibili. Gli scambi sono manovreti dalle stazioni e la
maggior parte é affidata slla reéponsabilité dei casellanti. Il materiale rotabile & co-
stituito da sutomoirici Diesel vecchie di 30 anni che tutiavia svolgono ancors un discreto
servizio, dete l’entitd del traf

ol
T

I'l repporto continua affermando che tale situazione sta creando una continua disaffezione
all’uso di questo servizio, il quale,se si confrontano | dati ISTAT1971, era gia proporzio
nalmente molto basso. Risulte infatti che i lavoratori pendolari,che costituiscono circa
il 70% dellia potenziale utenza, soltanto in misura del 18,2 si servivano della ferrovia,
mentre il 42% si serviva dei mezzi pubblici su gomma ed i! restante 39,8 dei mezzi privati.
Nelio studio era inoltre previsto un piano di rammodernamento e riclassamento della linea
K~
[

articolato in tre Tasi successive che prevedevano impegni (prezzi 1975) per £. 4.800 milio

Nia

in sede locaie sono state avanzate & pill riprese richieste per la riqualificazione delila

linea al fine di garantire:

- un servizio alternativo di Cuneo verso Torino ed in ispecie per .il Sealuzzese verso Tori-
no;

- la possibilitd di dirottare via Airasca il trasporto merci verso Torino liberando conse-

guentemente la linea via Fossano;

- l7opportunitéd di favorire i collegamenti con il futuro Centro Merci di Orbassano che ver
rebbe a trovarsi in posizione finitima alla linea.
Neile definizione delie proposte per il Piano Comprensoriale dei Trasporti, il Comprensorio

di Cuneo ha inolire posto |“accento sull’importanza che rivestirebbe |a linea qualora si
intendesse dare impulso all’area del Dronerese.

Dronero infatti é attusimente collegato &lla linea ferroviaria & Busca mediante la Dronero
- Busca che viene attivate solo saltuariamente con tradotie per le merci. Essa costitul
rebbe pertanto un’utilissima infrastruttura gualora si volesse potenziare dal punto di vi-
sta industriale gli insediamenti nel %riangolo Busca - Dronero - Caraglio.

Anche secondo le proposte avanzate dal Comprensorio di Saluzzo - Savigliano ~ Fossano tale
linea potrd assumere una rilevanza maggiore nel guadro di una revisione complessiva dei ti

pi di trasporto pubblico e della loro integrazione., Infatti sulla parallela S.S. n° 589



15

transitano 14-15.000 veicoli al giorno con almeno 30 autobus interurbani con identico per

COrsox

2.10 Linea ferroviaria {Torino) Carmagnola - Bra - Ceva

Si tratta di una linea la cui funzione -essenziale é quella di collegare |’area Braidese e
| “area Albese co; il polo di Torino, permettendo un consistente flusso pendolare che gior-
nzlmente gravita sul capoluogo regionale.

La linea ha inoltre una sua validitd complessiva in quanto rappresenta un’alternativa per

il tratto da Carmagnola a Ceva della rete ad interesse primario Torino - Fossano - Ceva - Savo

nas Tale validitd potrebbe utilmente estr[nsecarsi in special modo per il traffico pe -
sante, permettendo di eliminare gli inconvenienti‘derivanti dal passaggio di numerosi con-
vogli merci che dall’aerea industriale di Torino convergono e divergono verso i porti ligu
ri intasando la linea primaéia di cui sopras

Le caratteristiche tecniche della linea sono di una ferrovia elettrificata a binario unico,
con un peso assiale consentito di 20 tonn. ed una velocitd oraria sull’ordine degli 80

all’ora.

Dal piano poliennale delle F.S. non risultano proposti interventi, e la linea non viene

neppure classificata tra le direttrici sussidiarie.

z

Dal Piano Regionale dei Trasporto si rileva che la linea complessivamente é stata classifi
cata tra que[lé "secondarie di adduzione”; che sono stati previsti soltanto interventi sul
tronco da Bra a Carmagnola, il quale peraltro é stato classificato nel gruppo B, cioé di
notevole rilevénza regionale. ‘
Gli interventi sono compresi‘in un’unica fase e riguardano:
~ rifacimento completo dell’armamento, salvo che nei brevi tratti dove c’& gia il tipo FS
50 (2,52 miliardi);
- installazione del B.E.M. e centralizzazione degli scambi estremi delle due stazioni (700
milioni);
- installazione dell’ACEl nella stazione di Bra (600 milioni); "
- predisposizione a modulo 500 m, dei binarirdi stazione. '
Risoluzione dei passaggi a livello, individuando di volta in volta, a seconda del tipo di
strada e della relativa intensitd di traffico, |’intervento pil idoneo: opere infrastruttu
rali pit o meno rilevanti, protezione automatica etc.. (costo unitario medio 200 milipni

circa).

In sede locale sono state avanzate alcune osservazioni circa la possibilita df razionaliz-
zare la lineax In particolare il Comprensorio di Alba~Bra nelle sue linee orientative
per il Piano Comprensoriale dei Trasporti rileva che, per alleviare i disagi dei quasi
3.000 pendolari che sonc quotidianamente costretti a spostarsi, si debba ottenere la ridu-
zione dei tempi di percorso tra Bra e Torino a circa 30 minuti primix Il miglioramento
di cui sopra sarebbe ottenibile con |’ammodernamento del materiale rotabile e con I|’aboli-
zione di alcune fermate nel tratto Carmagnola - Torino abbondantemente servito dai treni in

transito da e per Cuneo - Savona (Via Mondovi).
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COLLEGAMENTI CON L AREA TORINESE

N°

j og] INIZIATIVE 1960/1951(1962 1963 1964 1965|1966 1967 1968 1969 1970.1971 1912 11!!7:1' 1974 1975 | 1976 1977 1978 | 1979|1980 1981 {1982 1983 1984 1985|1986 1987 1988 1989|1390 1301 1992 1983 1994 [183| cos=v1 calutazions prezzi 1978) |

STRADE

{ 1.0|S.S. N.589 "dei Laghi di Avigliana" ] , L ) : {

2 ' 9.000 milioni PRT (10%)

7

' 18.000 milioni PRT (16")

1.1} Tronco BUSCA-SALUZZO

1.2 " SALUZZO-PINEROLO

-
? ' 9.600 milioni PRT ‘(12%)

2.0|S.P. N.1 SALUZZO-MORETTA-CASALGRASSO-TO

2.1} cavalcaferrovia in regiéne TORRAZZA

2:2| variante di MORETTA ' : : - . .

3.0|S.S. N.20 CUNEO-GENOLA-CARMAGNOLA-TO

50.000 milioni PRT (12%)

3.1| variante di CUNEO

3.2| Variante di CENTALLO

3.3[ Variante di LEVALDIGI I ‘ ‘ . . -

3.4]| Variante di CAVALLERMAGGIORE

i 3.5| Variante di RACCONIGI

- —
4:0|S.P. FOSSANO-TORINO (Strada Reale)

4.1|Passaggio a livello prima di CARMAGNOLA 700 milj_'éni (1979)'

AUTOSTRADA TORINO-SAVONA ‘ »
b 5.0 (tronco CEVA-TORINO) ] . . ;
|

5,1| Tronco CEVA-CARMAGNOLA (raddoppio)

5.2 " CARMAGNOLA~TORINO

5.700 milioni PRT (107)

6.0|S.P. N.6 BRA-CARMAGNOLA

. : . 800 milioni (PIP) 2° fase

o
T

Variante di SOMMARIVA BOSCO

f 7.0|s.S. N.29 (Tronco CORTEMILIA-ALBA-TO)

7.1| Tronco CORTEMILIA-RICCA D'ALBA * 14,300 milioni PRT (14%)
‘ 7.2| " RICCA d'ALBA-ALBA * 3,500 milioni PRT (10%)' R —
! 7.3 " ALBA-MONTA' I 10.500 milioni PRT (16%) _ }
1‘ 7.4 " MONTA'-SANTENA 8.400 milioni PRT (17%) |

FERROVIE

| 8.0] Linea (LIMONE-CUNEO~FOSSANO-TORINO 1 ’ ; . .
. 1 ; ! ] .

19.600 milioni (1" fase)

* Tnterventi previsti: 7.400 milioni (1” fase) e
35.600 milioni (2" fase) X intero trao S0

{ 8.1| Tronco LIMONE-CUNEO-FOSSANO

8.2 FOSSANO-TORINO - i ' ) ‘ .

9.0| Linea CUNEO-SALUZZO~ATIRASCA-TORINO

10,0] Linea CEVA-BRA-CARMAGNOLA-TORINO

Ioﬂ} Tronco CARMAGNOLA-BRA ! : : | ! HE ? i . - # 3.820 milioni PRT (1~ fase)

AEROPORTI 1 | ' ; g ,
La S.p;A. & attualmente in attesa ’ ‘
' della concessione di gestione dell'A]

11.0] Aeroporto CUNEO-LEVALDIGI "

RICERCA FINANZIAMENTI FASE ESECUTIVA

— ' . &

- i : i ‘ : _ C ‘ FASE PROMOZIONALE  FASE PROGETTUALE

L

! % Tronco gi& citato in altra direzione
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3.0 Collegamenti con I’Asticiano e |’area Padana

Le comunicazioni orientali della nostra Provincia avvengono essenzialmente su un unico as-
se trasversale che ha come naturale ubicazione geomorfologica i relativamente facili terra=z
zamenti elluvionali che si succedono con continuitd parallelamente 2i fiumi Stura di Demo

te prima e Tanaro poi.

Tali comunicazioni sono da ritenere comprese in un’‘unica direttrice tangenziale a lungo

raggio, che, tenendo in debito conto il sistema orografico alpino, pone in collegamento la
area mediterranea del Sud Europa (lasciando libera la fascia |itoranea per il traffico tu-
ristico) con |’area padana svolgendo una funzione di equilibrio nei confronti delle a-

ree deboli padano - meridionali.

Nel <ratto in analisi la direttrice é rappresentata attualmente dalla Strada Statalie n°
231 che,; partendo da Cuneo, raggiunge Asti attraverso i centri di Féssano, Bra, Alba e
Isola d’Asti, e dalle ferrovia Cavallermaggiore - Bra - Alba - Castagnoie Lanze - Asti.

Le direttrice svolge inoltre un’importantissima funzione dj collettore nei confronti di nu
merose arterie viarie e ferroviarie essenziali per |’economia della nostra Provincia e del

I7’Albese; de ricordare in particolare la strada di Fondovalle Tanaro e | “asse trasversale

Saluzzo - Savigliano - Bra, nonché la linea ferroviaria Ceva - Bastia - Bra - Carmagnola (Tori-
no).
3.1 Direttrice Cuneo~- Alba~ Asti lunco ls S.S. n° 231

La S.S. n® 231 di Santa Vittoria d’Alba, su cui come accennato & operante la direttrice
viaria nel tratto in argomento, si sviluppa per Km. 77 da Cuneo fino all’innesto con la
S.S. n° 456 (su cui la direttrice prosegue per Asti) ad lsola d’Asti.

Tale asse viene a formare una spina dorsale baricentrica tra Cuneo e gli importanti centri
di Fossano, Bra ed Albs e, se realizzata compiutamente, verrebbe a configurare un asse stra-
dele di importanza notevole non solo per la Provincia di Cuneo, ma addirittura in campo re
gionale e nazionale.

Nells vaiutazione di questo asse stradale non si pud infatti prescindere da quelle che so
no le proiezioni del tronco in esame che si protendono da un lato verso i valichi interna-
zionali (vedi in proposito la parte relative ai collegamenti con la S.S. n® 20 e la S.S.
n® 2i per i collegamenti con la Francia) e quindi verso !|’area mediterranes del sud france
se e la Spagna; dall’zltrolato le proiezioni del tronco in oggetto si inseriscono nella re
te dei grandi assi padeni dell’ltalia Settentrionale, su aree ricche di spazi, con buone
inTrastrutture di base, ma gravemenie differenziate nel loro sviluppo rispetto alle aree del

triangolo industriale.

In uno studio compiuto nel 1973 dalle guatiro Regioni interessate (Piemonte, Lombardia, Ve
neto e Friuli Venezia Siulia), in cui la direttrice in esame viene definita "padana”; si

metteva in risalto la coerenza di un simile disegno territoriale con le linee di program -

mazione e di sviluppo nazionale dettate dal "Progetio 80”7, Questo documento di piano pre
vedeva la creazione di una serie di sistemi urbani di rieguilibrio e tra questi facevano
spicco quelli rappresentati dal Piemonte meridionale e da una fascia ad esso collegata co

stituita dall’Emilia occidentale, dal Garde e dall’Adige, mentre il sistema del Friuli-Ve~
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nezia Giulia avrebbe dovuto fungere da base per un flusso crescente dei rapporti economici

e dei traffici tra 17ltalia ed i Paesi dell’Est europeo.

|1 Gruppo interregionale, a conclusione del proprio lavoro, ritenne opportuno precisare e
prospettare:
- gli aspetti generali inerenti il ruolo e la funzione della direttrice nel contesto terri

toriale della pianura padana e nel contesto Qei rapporti con le aree economiche europee

con i sistemi portuali mediterranei;
- gli aspetti ed i problemi pid specificatamente riferibili alle singole situazioni regio-
nali sia pregresse che future;

- i problemi connessi alle prospettive di realizzazione dell’opera.

Lo studio presentato_a quell’epoca non rappresentd, ovviamente, un documento completo e
conclusivo della “direttrice padana” in quanto molte condizioni esterne entro. le quali col
locare il discorso programmatico non erano identificabili se non con scarsa approssimazio-
ne, per gli evidenti motivi che le Regioni affrontavano appena a quell’epoca i problemi
connesssi alla programmazione territoriale dei rispettivi territorix

Uno sguardo retrospettivo allo studio citato pone quindi in evidenza come il medesimo do -
vrebbe venire aggiornato alla luce dei notevoli sforzi e risultati conseguiti nel frattempo
dalle Regioni interessate in tema di assetto e riequilibrio del territorio i quali perd, a
parere di questa Amministrazione Prov.le , non intaccano minimamente (anzi rafforzano) la
tesi favorevole a questa importante infrastruttura, che, almeno per la parte che ci interes
sa direttamente, darebbe sfogo alla nostra economia.

In tale ottica si colloca la posizione assunta da questa Amm.ne in occasione del Convegno
sul Piano Nazionale dei Trasporti, Roma 11 - 14 settembre 1978, in cui si sottopose alla
Commissione ”Cprrelazione con il sistema internazionale” l’ampia problematica relativa a
detta direttrice.

In quella sede venne preso in considerazione il ruolo di trait- d’union che avrebbe dovuto
svolgere |”ltalia Settentrionale nei collegamenti tra I’Est e [’Ovest e cioé tra |’area
balcanica e la Francia e Spagna me;id{onali-(lévquale ha richiesto di entrare a far parte
dell’area del M.E.C.).

Questa funzione in campo europeoc é da ritenere di notevole importanza, in quanto, se non sa
rd oggetto di particolare considerazione, rischia di tagliare fuori completamente la nostra
penisola dal flusso crescente di traffici che vanno dirottandosi sempre pil attraverso i
paesi germanici. Si ricorda infatti che la scelta deliacirettrice-trasverséle padana nagc

que dall’opportunitd di prefigurare a livello europeo un asse trasversale di flussi diver

si e possibilmente alternativi rispetto a quelli in atto tendente sempre pil a concentra-
re sul sistema renano quasi tutto il potenziale economico europeo o, comunque, a mantenere
a Nord il baricentro di tale sviluppo con conseguente processo di emarginazione delle aree

meridionali.
La “"direttrice padana” si colloca,quindi, in duplice funzione di riequilibrio sia nell’am-
bito Comunitarioc Europeo, sia nel particolare ambito delle varie Regioni interessate e sot

to tale aspetto sembre mantenere intatta la sua validita.

Da ricordare infine, nell’ambito del discorso generale sulla "direttrice padana”, la funzio
ne che la stessa dovrebbe svolgere in ambito regionalex
La paventata configurazione di grandi arterie a cerchi concentrici intorno al polo con fre

quenti radiali verso il centro non si ritiene il sistema migliore per bilanciare la cre-
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scente attrazione di Torino nei confronti della Regione.

Si ritiene invece opportuno, nell’ambito di una credibile strategias dj piano volta a supe
S pe

rare gli squilibri territoriali esistenti, che non si possa astrarre dal far riferimento

ad infrastrutture di tipo tangenziale colleganti +a loro le cittd importanti della Regio-
ne (in questo caso Cuneo - Fossano - Bra- Alba e Asti) &l fine di favorirne i“integrazione

necessaria e la creazione di sistemi urbani diffusi.

Queste Amministrazione Provinciale, oltre a sviluppare il discorso programmatico - promozio
nale di cui si é fatto cenno, si & fatta carico fin dagli anni sessanta di sviluppare un
programma operativo, che, tenendo in debita considerazione la problematica ne! suo complies
so, permettesse di incidere a livello locsle sulia funzionalitad ed efficienza dell’asse
nel tratto territorialmente di sua competenza.

tele fine sono stati elaborati studi organici di adeguamento e ristrutturazione del trac
ciate da Cuneo ad Asti in collaborazione e surrogazione del!’ANAS ed in stretto collegamen
to con le Amministrazioni comunali interessate.
Tali studi hanno dimostrato, grazie alla favorevole ubicazione geomorflogica delle aree at
traversate, ottime possibilitd di una riqualificazione dell’itinerario con costi chilome -
trici medi inTeriori ad analoghi interventi su assi principali con uguali carastteristiche
e con il ventaggio di non sottrarre aree coltivebili all’agricoltura in quanto i terreni
atiraversati sono costituiti essenzialmente da terrazzementi alluvionali dei fiumi Stura e
Tanaro.
Le caratteristiche tecniche del progettc di massima che ne scaturi da parte deila Sezjone
Progeimzioni Speciali di questa Amministrazione sono quelle di un’arteria & scorrimento ve
loce con parameiri progettuali di tipo autostradale {doppia carreggiata, velocitd di pro-
getto di 112 Km./ora, totale esclusione di incroci a livello, immissione e uscita soio in
parte destra e limitate alle strade di una certa importanza, massima capacitd pratica per

ogni senso di marcia e per le immissioni principali).

Questa tipo{ogié si differenzia dalla concezione tipica delle autostrade italiane, oltpre
naturaimente che per |’assenza di pedaggio, per l‘oggettiva necessitd di inserimento nel
la configurazione territoriale e di interscambio con la viabilitd secondaria, nonche per
le necessitd di stabilire migliori relazioni tra i poli sottesi.

Ne deriva, pertanto, il carattere di autostrada "urbana” in quanto tangente esterna & nu-
merose cittd imporitanti e quindi in stretta correlazione con glj strumenti urbanistici dei
Comuni interessati.

A tale proposito occorre ricordare che [’attivitd progettuale si riveld decisiva per Tissa
re; in pieno periodo di espansione edilizia (legge ponte), le aree da salvaguardare, che
altrimenti, in alcune zone & particolare congestione sarebbero rsultate definitivamente
compromesse.

L’arteria presenta caratteristiche progetituali di tipo "autostradale” in considerazione
del volume di traftfico che giornalmente vi si svolge. Dal censimento del “raffico (T.6.M.)
del 1875 risultano inTatti | seguenti passaggi giornalieri:
tronco: Cuneo - Fossano n° 12,043 passaggi/giorno

” : Fossano - Bra n° 8.957
” : Bra - Alba n® 21,501 ” ”

” : Alba-isola d’Asti n° 20.803 ” ”

" ”
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in relazione a tali sostenuti flussi di traffico,i livelli di servizio che attualmente ven
gono offerti dalla S.S. n® 231, sulla base degli studi regionali, sonc di pessima qualita

su tutto il percorso, fatta eccezione per un breve tratto tra Fossano e Bergoglio, dove pe
raltro, secondo le previsioni di incremento del traffico previste per il prossimo decennio,

essi scadranno pure a valori estremamente bassi.

Sulla base del progetto redatto da questa Amministrazione, alcuni nodi di particolare gra
vitd sono gid stati avviati a soluzione da parte dell”ANAS in collaborazione tecnica e fi
nanziaria della Provincia. Ricordiamo in proposito la variante di Alba gid completamente
ultimata e che sta per ottenere una completa Funzionalitéconl?ealizzazione del nuovo ponte
sul fiume Tanaro.

Il relativo progetto é 'stato approvato il 27/11/75 dall7ANAS e nell’agosto 1976 dal Consi-
glio Provinciale e dal Consiglio Comunale della cittd di Alba; esso prevede lavori per un
importo a baée d’asta di £. 2.010.767.000 -,

Le gara di appalto ha avuto luogo il giorno 19/2/79 ed é risultata aggiudicataria la ditta
C.M.F. (Costruzioni Metalliche Finsider) di Livorno con un aumento del 58,149%, per cui

I 7importo & passato a £ 3.180.000.903 -.

La consegna dei lavori ha avuto luogo il giorno 25 giugno 1979.

Con la realizzazione di questo importante ponte che,anche sotto il profilo strutturale -
architettonico,rappresenta un’opera di particolare bellezza, verra completata la tangenzia
le di Alba da Vaccheria (Baraécone) fino a Grinzane Cavour.

Sono inoltre in fase di ultimazione i lavori riguardanti la diramazione dal ponte sul Tana
ro alla S.P. n® 3 di Gallo d’Alba a partire dalla Cantina Roddi, fungente da collettore per
le deviazioni di Barolo, Serralunga e Diano d‘Alba e costituente un-ulteriore tratto della
nuova direttrice in sponda destra de!l fiume Tanaro. |

Occorre rilevare in proposito che |’asse proposto opera un’utile connessione ed interscam-
Lio non solo-con la citata S.P. n® 3 di Gallo d’Alba, ma anche con la A6 a Fossano

(con il progettato svincolo di Tagliata) che verrebbe a costituire il piu breve inserimento
di Cuneo nel sistema autostradale con la $S.S. n°® 29 in Alba e soprattutto con la strada di
Fondovalle Tanaro di futuro completamento. |

L’arteria veprebbe inoltre ad operare un raccordo diretto tra le autostrade A6 e A21

rispettivamente in Fossano (Fraz. Tagﬁata) ed in Asti.

Venendo ora all’esame delle proposte contenute nel Piano Regionale dei Trasporti in merito
a questa direttrice,é impossibile non rendersi conto che di fatto |’asse stradale, seppure
con valutazioni per singoli tronchi, é risultato pienamente acquisito.

Sono stati infatti previsti interventi urgenti su tutta l’arteria da Cuneo ad Asti..

Tuttavia la proposta regionale di classificare la direttrice per tronchi, in relazione al
loro livello di servizio, trova una sua validitd dal punto di vista metodologico, ma non ri
sulta a parere di questa Amministrazione condivisibile. Si ritiene infatti che si debba o

perare secondo una logica d’insieme, che tenga nella dovuta considerazione tutta la diret-

trice in quahto la stessa dovrd possedere -livelli funzionali il pit possibile unitari«
Posto quanto precede, |’ordinamento e la descrizione degli interventi, costituenti la pro-
posta della Regione, sono quelli che risultano da quanto segue:

Gruppo 1: tronco Bra- lsola d’Asti

Gli interventi consistono nell’esecuzione di un nuovo tracciato con le seguenti caratteri-
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stiche tecniche:

- velocitd di progetto compresa tra gli 80 ed i 100 Km./ora;

- due carreggiate larghe m. 7.00, separate da uno spartitraffico di m. 1,60, Ciascuna
carreggiata sard tormata ds 2 corsie da m. 3,50 ;

- benchine iaterali di m. 1,7

5
(Le carreggiate di quesia sirada potranno essere anche di 3 corsie, ciascuna larga m. 3,50)

Il costo di questo intervento é di 103,000 milioni di lire.

Gruppo 1 : +tronco isola d’Asti - Asti tratto in provincia di Asti)

Gli interventi consistono neil’allargamento della sede stradale in modo da conferirle carat
teristiche sul tipo di quelle descritte per il tronco Bra- lsola d’Asti.

11 costo degli interventi previsti & di 20.000 milioni di lire.

Grubpo il: <tronco Cuneo - Fossano

Gli interventi consistono nell’esecuzione di un nuovo tracciato con ie caratteristiche tec

niche dei tratio Bra- isola d’Asti.

Il costo previsto é di 53.000 milioni di lire.

Gruppo 15: +tronco Fossano - Bra

Gli interventi consistono nell’allargamento della sede stradale in modo da conferirle le
medesime caratiteristiche del 4ratto Bra- Isolas d’Asti.

Il costo dell’intervento é previsto in £. 44,000 milioni.

In sede locale unanime é sempre stato il consenso volto alla realizzazione di guesta diret
trice. Basterd all’uopo ricordare i documenti programmatici preliminari alla formazione
dei Piani Comprensoriali dei Trasporti dei Comprensori di Cuneo e Alba- Bra per averne la
conterma. ‘

i1 Comprensorio di Cuneo pone la direttrice come uno degli obiettivi di maggior rilevanza
per ta rottura deil’isolamento e per il riequilibrio territoriale.

Il Comprensorio di Alba-Bra, oltre alle considerazioni favorevoli di cuij sopra, aggiunge
che il percorso alternativo alla S.S. n® 231 dovrebbe ricalcare la proposta progettuale di
questa Amm.ne, considerata |’impossibilitd di ampliare o comunque rendere pil scorrevole

| Tattuale sede stradaie, stretta tra case e stabilimenti e comunque strozzate, aile porte
di Bra, dal passo obbligato costituito dal vecchio sovrapasso che scavaica il tronco fer-
roviario Bra - Alba.

i1 documento continua affermando che il nuovo percorso dovrebbe, collegandosi aiia circon-
vallazione di Alba, gid esistente, tramite il Ponte sul Tanaro, svéigersi nella pianura di
Pollenzo fino ad attraversare la S.S. che colliega i comuni di Bra e Cherasco, per arrampi-
carsi sull’altopiano di Fossano a Sud della frazione Roreio de! comune di Cherasco. Un
tratto di circonvallazicne provvederebbe ad unire la S.S. n® 231 con la S.S. Bra- Torino
all’altezza della frazione Bandito di Bra liberando completamente i! centro di Bra dal traf

fico pesante.

La proposts ‘bolitica” del Comprensorioc di Alba - Brs é stata infine recentemente confermata
e puntualizzata dal repporio “"Prime ipotesi strategiche per la formazione dello schema di
piano territoriaie” elaborate dagli urbanisti incaricati di eseguire il primo piano com-

rensoriale di coordinamento territoriale.
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3.2 trada Prov.le Saluzzo- Savigliano=-Bergoglio (S.S. n® 231) e

Strada Prov.le Alba - Neive = Castagnole Lanze

Le due strade provinciali costituiscono, con il tronco di saldatura tra Bergoglio e Alba

sulla S$.S. n® 231, praticamente |’asse trasversale con andamento O - E che taglia orizzontal

mente tutta la Provincia di Cuneo, partendo da Saluzzo e confluendo in Costigliole d’Asti

sulla S.S. n°‘ 456 (Asti - Mare).

Nel modello ad H che si configura per le comunicazioni in Provincia di Cuﬂeo (anche nel
sistema stradale e non soltanto in quello Ferrovxarso) con numerose dxrettrxc: ad andamen-
to vertlcele, questo asse viene a costituirne una delle principali interconnessionix

La strada prévincia[g Saluzzo - Bergoglio ha.un’estesa di Km. 27,3 da Saluzzo fino all’in-

nesto con la S.S. n® 231 e tocca i comuni di Savigliano e Marene.

La strada provinciale Alba =~ Castagnole lLanze si s;i1uppa parte.in territorio della Pro -
vincia di Asti, ha una lunghezza di Km. 23,7 e si inserisce, toccando Neive, sulla S.S.

e 456.
Dalle rilevazioni per la redazione del Piano Regionale dei Trasporti, le due strade pro-
vinciali in parola hanno attualmente livelli di servizio molto bassi che si‘ridurranno an
cora notevolmente a fronte delle previsioni di traffico futuro, scadendo a livelli tali da
raggiungere la situazione in cui si verificano portate di traffico Enferiorf alla capacita
della strada; :

In questi casi le velocitad risultano notevolmente ridotte e possono verificarsi arresti
pit o meno lunghi a seguito aella congestione. »
Tafe stato d; fatto ha determinato |’inclusione delle strade nel! P.R.T. tra le infrastrut-
ture proposte per interventi urgenti, pur essendo le stesse competenza degli Enti locall
subregionali;
Al Gruppo 15-figura pertanto inserita la S.P. Saluzzo- Savigliano~- Bergogl:o. Gli inter
venti consxstono nell’allargamento della sede stradale rn modo da conferlrle le seguenti
caratteristiche:
- velocitd di progetto compresa tra i 70 e 100 Km./ora;
- larghezza di carreggiata me 14,50 comprendente n® quattro corsie da m« 3,50 caduna;
- banchine laterali di m. 1,50;
- franco centrale fra le corsie di m« 0,50 .

Il costo preventivato € di lire 7.600 milioni.
Al Gruppo 16 figura la S.S. Alba- Neive - Castagnole Lanze innesto S.S. n° 456,
Gli interventi sono localizzati nel tronco Neive - innesto S.S. n. 456 e consistono nell’al
largamento della sede in modo da conferirle le seguenti caratteristiche:

- velocité:di progetto compresa tra gli 80 ed i 100 Km./ora;

- carreggigta unica larga m. 7,50 . comprendente n® 2 corsie da m. 3,75;

- banchine laterali da m. . 1,50 ciascuna«

Il costo degli interventi preventivati sono valutati in 3.800 milioni di lire.

Per il tratto Alba~- Neive, date le caratteristiche morfologiche di collina ed il tracciato
topmentato da curve e controcurve e da livellette longitudinali continuamente variabili,
risulta estremamente problematico ed oneroso intervenire sull “attuale sede. Si ritiene

pertanto opportuno rivolgersi all7itinerario alternativo costituito da un tratto di circa
6 Km. della S.S. n® 231, da Alba fino alla localita Baraccone, e sul la provinciale che

dalla localit® Baraccone raggiunge la localitd Tre Stelle presso Neive.
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Per quanto riguarda il nodo costituito dalli’attraversamento della cittd di Savigliano, il
Piano ne rimanda la soluzione in sede di pianificazione locale, che potrebbe avvenire con
un tratic di rconvaliazione @ Sud- Est dell’abitato che connetia !’asttuale circonvalle-

ci
zione alla S.P. Savigliano - Marene.

Il Comprensorio di Saluzzo- Savigliano - Fossanc propone nell’ottica dei collegamenti inter

comprensoriali il raefforzemento dell’intero asse in questione, segnaiando inolire |’urgen-
za di interventi volti a migliorare il tratto dea Marene all’accesso all’Autostirada Torino

- Savona in pessime condizioni planimetriche e causa di frequenti incidenti stradali.
A guesto proposito si segnala che |’Amministrazione Provinciale ha previsto il finanzia-
mento del miglioramento dell’intero tratto ”“Marene - innesto Autostrads Torino - Savona- -

Roreto di Cherasco” sui fondi di cui allsa L.R. n° 28,

3.3 Linea ferrovieris Cavallermaggiore - Bra - Alba - Castagnole Lanze - Asti — Casale Mon-
ferrato - {(Moriara) - {(Milano)
Ls funzione di guestias linea ferroviaria, che taglia orizzontalmente la nostra Provincia
S 7
dovrebbe essere rappresentata dal collegamento diretto dei due centri comprensoriali di

Alba e Bra e da questi in direzione Est verso Asti, Casale Monferrato e ia pianuras pada-

na; ad Ovest invece le linea dovrebbe costituire il naturale sbocco verso il capoluogo pro
vinciale e da questi, ora che é avvenuta | “apertura, verso la Riviera ligure orientale e la
Francia attraverso la linea Cuneco- Ventimiglia e Cuneo - Nizza.

Si é usato il condizionale perché gueste funzioni sono svolte in modo del tuttd insuf
PO . L . ' . c , Csult ticol e s .
Ticiente, in particolare il collegamento verso Cuneo, che risulta particolarmente disagia-
to in relazione all’ubicazione geografica del tracciato della linea, che impone dei gravo-
si trasferimenti Tino & Cavallermaggiore percorrendo, quindi, i cateti di un triangoio do-

ve la ragione e l|’opportunitd vorrebbero se ne percorresse !|’ipotenusa.
S

La funzionalitd del iracciato, gid di per sé molto scarsa, é ancora periodicamente messa
in Torse dalle interruzioni che si susseguono periodicamente nel tratto +tra Bra e Alba.
L’inagibilitd della linea é ceusates dai numerosi dissesti idrogeologici derivati dalla na
ture inconsistente del territorio attraversato, che provoca freguenti frane e smottamenti
di terreno che vengono ad interessare la sede ferroviaria.

Per ovviare a taii disagi |’Azienda Terroviaria ha gid provveduto e provvede periodicamen-—
g

te ad onerosi interventi che si rivelano purtroppo dei palliativi in una situazione in cui
occorrerebbe procedere invece con interventi che dovrebbero essere decisivi:

Nel citato studio delie quattro Regioni circa la “diretirice padana” stradale si fece ac -
cenno a)ia necessitd di riorganizzare in via prioritaria |’asse ferroviario che, accanto
alle soiuzione viaria, dovrebbe costituire {’insieme dei Tlussi dei traffici verso Milano
e la pianura padana.

Tele scelta erz motivete dall’opportunitd di trasferire una parte del traffico merci, che
di solito utilizza le strada, sulle Terrovia, con rilevanti vantaggi in termini economici
e di bilaencio per la stessa Azienda ferroviaria.

L”ipotesi suddetta trova piena rispondenza in conseguenza della crisi energetica in atto
che impone una rivalutazione del mezzo ferroviario, soprattutto per i trasporti & lunga di-

stanza.
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Un ulteriore elemento di consenso é costituito, come gid rilevato, dalla ricostruita ferro
via Cuneo - Ventimiglia~- Nizza, che costituisce la proiezione ad Ovest della direttrice pa-

dana ferroviaria ed alla probabile entrata in funzione del porto - aeroporto di Nizza.

Sulla scarsissima consistenza delle caratteristiche tecniche della linea si é gia fatto
cenno. Per completare il guadro occorre aggiungere che la velocitd commerciale dei mezzi
leggert tocca appena i 40 Km./ora ed il peso assiale consentito é di 16 tonn.; ha se-

desu unico binario,
La linea ha una potenzialitd di 38 treni/giorno, interamente impegnati: essa é infatti per-

corsa giornalmente da 25 treni locali, 10 diretti e 3 merci per un totale appunto di 38

trenti.

[l traffico viaggiatori ammonta a 1.500 spostamenti/giorno nei due sensi.

[1 solo dato viaggiatori & comunque fuorviante perché non dd la misura del fenomeno del-
la mobilitd che si svolge sulla direttﬁice che per | motivi suesposti é poco appetibile«
Ricordiamo in proposito che i dati relativi al T.G:M. sulla parallela S.S. n° 231 (dati

1975) riporta un traffico di 21,500 veicoli/giorno.

Dalla proposta relativa al Piano Poliennale delle Ferrovie 76 = 80 non sono indicati inter
venti atti al suo potenziamento e riqualificazione. Il piano si limita ad inserirla tra

guelle ad elettrificazione in corso o di futura elettrificaziore.

Viceversa il Piano Regionale dei Trasporti, che la classifica per tronchi, prevede consi-
stenti interventi.
Nel tronco Bra-Alba, inserito tra le linee di rilevante interesse regionale sulle quali

sono necessar? interventi per aumentarne la potenzialitd ed il servizio offerto, sono pre-

viste, tutte nella prima fase di attuazione, le seguenti realizzazioni:

- :. " opere di protezione della linea nelle zone franose;

- consolidamento dei ponti;

- pifacimento di alcune tratte di binarioc con posa di rotaie tipo F.S. 50;

- elettrificazione della linea (2,16 miliardi);

- consolidamenti del corpo stradale e dei ponti ed interventi sulla sede necessari a garan
tire la protezione della linea ed un peso assiale massimo di 18 tonn. (550 milioni);

- completo rifacimento dell’armamento (2,16 miliardi);

- un posto di incrocio intermedio a Pocapaglia (500 milioni);

- installazione del B.E.M. e centralizzazione degli scambi esterni nelle stazioni (900 mi-
lioni);

— installazione dell”ACEl nella stazione di Alba (600 milioni);

- predisposizione amodulo 500 m. dei binari di stazione.

Sono inoltre previste riscluzioni di n° 18 passaggi a livello, individuando di volta in

voka, a secon;:‘a del tipo di strada e della relativa intensitd di traffico, |’/intervento

pit idoneo.

Per il tratto‘di linea da Cavallermaggiore a Bra, inserita nelle linee di interesse regiona
le sulle quali sono necessari interventi di ammodernamento degli impianti in modo da ripri
stinare e garantire il servizio, consentito dalle caratteristiche tecniche dei tracciati,
sono previsti i seguenti interventi, rientranti tutti nella prima fase di attuazione:

- completo rifacimento dell”armamento (1,56 miliardi);
- consolidamento della sede e delle opere d’arte (200 milioni), oltre alla risoluzione

dei passaggi a livello esistenti sul tracciato.




Nuila é invece previsto per il iratto da Albas - Castagnole Lanze - Asti che il Piano defini-

sce di esclusivo livello locale.

La linea & stata oggeito, in relazione ad alcune sollecitazioni delie forze sociali, di nume
rosi incontri & livello dei 5 Comprensori coinvolti dal %racciato ("Cuneo; "Saltuzzo, Saviglia
nc, Fossanéﬁ'%ibe-—Bre?'ﬁsﬁf}'taseiég.

In quella sede ognunc per il irstto di competenza provvide a far presente le insufficienze
della linea che costituirono poi !’essenza di un documento trasmesso - alla Regio

ne Piemonte.

In particolare il Comprensorio &i Alba - Bra, che per la nostra Provincie risulta il pit in
-~ - h-.’:;_-. -~ ';d' H d M < d;; .F ~ ? -1 b AR I
teressato, ha Tatio presente i tsagio derivante dalle frequenti interruzioni nel +ratio
che corre @ mezza costa lungo i! fianco della colline di Santa Vittoria d’Alba.

Secondo lo stesso Comprensorio di Alba - Rrsa appare chiaramente inutile insistere sul ri-~

pristino della linea, con spese enormi, nel “ratioc franoso.
Superando le posizioni dell’Azienda ferroviarie, il Comprensorio riafferma I7importanza del
collegamento ferroviario che, tramite il tronco Bra- Alba, collega Cuneo, se non addirittu

ra Nizze Marittima con Asti e quindi con Milano.

Non solo pertanto é assurdo prospettare |’abolizione di questa linea ferroviaria, ma é an
zi necessario cercare per essa un tracciato alternativo, (quale potrebbe essere il collega
mento della stazione di Monticello, attraverso la pianura dj Pollenzo, con il tronco Chera

sco - Bra gid elettrificato e non eccessivamente utilizzato) potenziando la capacita del
binario.

I'l potenziamento si impone considerando |’esigenza che si va sempre pil affermando di im-
piantare un deposito containers, anche di grande stazza, indispensabile al %rasporto dei
rodotti delle grandi asziende albesi e braidesi (Vesiebene, Ferrero, Editrice S. Paolo,

Abet).

v

Esiste inoltre in Bra un’industria (la C.M.B.) produttrice degli stessi containers.
Ll nuovo traccisto Terroviario a questo punto viene ad essere siretiamente connesso con il

percorso alternative proposto per la S.S. n° 231 .
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COLLEGAMENTI CON ASTI E L’AREA PADANA
wwo _vwiziawive | I9G018G1/1852 1963 1964 1965|1966 1967 1968 1968 1970 1971 1872 1973 1914 1975 176 1977878 179 1860 881 1962 1963 1984 1985 1906 1907 1908 1903 1930 ramt 19921993 1994 [1085] coert comnrions e o0

STRADE

: |
i i
i !
{ ; ;
|
1.0| S.S. N.231 Direttrice CN—Fnssano—A‘lei . |

1.1] Tronco CUNEO-FOSSANO

53.000 milioni (PRT) (11%)

1.2]| Tronco FOSSANO-CHERASCO (Bra) 44.000 milioni (PRT) (157)

Variante di BRICCO FAULE

(tra Cherasco e Fossano) da ultimape

1.3| Tronco CHERASCO-CANTINA RODDI

1.4 " CANTINA RODDI — PONTE TANARO _ i i ? 490 milioni (1974)
1 i

1.5/ " ° PONTE TANARO i ! 3.195 milioni nvions
. i ; . ilioni (1979) milioni

R | . 4.000 milioni ~ P.R.T.
1.6 VARIANTE ALBA i . (1972/78) circa . 1~
1.7 " ALBA-confine Provincia |

-

1.84 " (confine Provincia-ISOLA d'ASTI) i
2.0| S+P+ SALUZZO-SAVIGLIANO-BERGOGLIO ; i 7.600 milioni PRT (15°)

(Roreto) ' i

.(richiesta finanziamento sulla

2.1| Tronco MARENE-BERGOGLIO (Roreto) L.R. 28) 650 milioni

3.0| S.P. ALBA-NEIVE-CASTAGNOLE LANZE 3.800 milioni PRT (16™)

4.0| s.5.'N. 456 (verso ISOLA D'ASTI) 2.800 milioni PRT (17%)

"FERROVTIE

Linea ferroviaria CAVALLERMAGGIORE-BRA- : 5 |
5.0| ALBA-CASTAGNOLE L.~ ASTI-CASALE-MILANO ! i

|| 5.1] Tronco CAVALLERMAGGIORE-BRA 1.760 milioni PRT (1" fase)

5.2 " BRA-ALBA 10.690 milioni PRT (1" fase)

FASE PROMOZIONALE FASE PROGETTUALE RICERCA FINANZIAMENTI FASE ESECUTIVA
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4.0 Coliegamenti con i porti liguri

Le relazioni tra Pe nostrea Provincia e la Riviera ligure di ponente (e guindi con i maggio
ri porti) avvengono quasi esclusivamente attraverso il Monregalese,cualificando buona parte
! ' fed s - H d' T e b' ] ~ 1. H HIP H .

Gel suo Lomprensorio come zona cerniera di interscambio non sclo cen la provincis di Cuneo,

ma anche con consistenti Tlussi di traffico provenienti dal polo torinese.

Nei tretto di interesse provinciale il territorio é frantumato in varie e talora minute in
cisioni, separate da ampi lembi alluvionali.

L’unica incisione di rilievo & costituita dal solco principale dell’alta valle del fiume
Tanaro che risulta, pertanto, |’asse naturale oil importante per le comunicazioni che avven

gono in direzione di Imperia attraverso il Colle di Nava e la SS. n° 28.

Seppure non conformata con una precisa morfologia, importanza notevole riveste pure |’arte
ria in direzione Savona attraverso il Colle di Cadibona e la quasi parallele Ferrovia, non

ché | ’importantissima autostrada (Torino) Ceva - Savona.

Discreta importanza rivestono anche, nell’ambito dei coliegamenti con i porti liguri, le
seguenti arterie:

- SS. n° 582 Garessio- Albenga, detta di S. Bernardino;

- SS. n° 490 Bagnasco - Massimino - Borghetto S.S., detta dei Giovetti;

- SS. n

S.P. di Valle Uzzone.

° 339 Cortemiiia~Millesimo;

4.1 Autostrada (Torino) ~ Ceva - Savona

Si trattas della pil importante arteria per il coilegamento non solo del territorio provin-
ciale ma dell’intera Regione con Savona e da questa, mediante gli allacciamenti esistenti,
@ tutta la Riviera dei Fiori da una parte e a Genova ed zlia Riviera di Ponente dall’al -

tra,nonché alla Riviera adriatica.

L7autostrade é stats costruita dalla S.p:A. Autostrada Torino - Savona a capitale pressoché
interamente privato. La partecipazione degli Enti pubblici é limitata al 3,33% della Cas
sa di Risparmio di Torino e al 1,66% della cittd di Torino.

Il tronco considerato venne aperto in due tempi e precisamente da Savona a Priero il

27/1/1960 ed il tratto verso Ceva il 28 settembre1965.

Le caratteristiche plano- altimetriche dell’avtostrada risentono in modo notevole dell’epo

ca di costruzione, caratteristiche che, unitamente alla complessa morfologia del territorio
attraversato, sono da considerarsi tecnicamente de! tuttoinsufficienti e tali da giustifica
re la classifica che gli viene usualmente atiribuita di autostrada di montagnas.

L’arteria si presenta esttualmente nella sua geomeiria trasversale ad unjca sede (carreggia

ta) di m. 10,50, suddivisa in tre corsie da m. 3,50, di cui quella centrale riservata al
sorpasso alternato, che é regolato lungo tutito il suo sviluppo dalla segnaletica orizzonta
le.

Quanto sopra per il tratto fino al casello terminale di Altare, olfre il quale, dall’Ago -

sto 1977, é operante i! raddoppio che si sviluppa per una estesa dj circa 16 Km. fino alla

ntersezione con |’autostrads dei Fiori.

Sia il traccieto, che risulte differenziato, sia le caratteristiche tecniche dj questo rad
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doppio risultano ottimali e permettono di ottenere praticamente un anello con il vecchio
tracciato che viene usato per il traffico in direzione Savona e il raddoppio, per il traf-
fico in direzione Ceva (Torino).

Si ha motivo di ritenere che questa ultima realizzazione, pil che volta a ﬁigliorare il
servizio sull’autostrada in argomento, sia da inquadrare in un pili vasto dfsegno territo-
riale tendente a dotare di comunicazioni dirette Savona con il polo di Mi[éno. Tale pro
gramma consisterebbe nella costruzione di una futura autcstrada per la saldatura attraver
so la vallata di Spigno Monferrato (ritenuta la futura area retroportuele); con Predosa e
quindi l'auﬁostrada Voltri - Gravellona Toce e con la successiva gid esistente interconnes-

sione con la cammionale Genova - Serravalle - Milano,

Tale assetto delle comunicazioni verrebbe a configurare un semicerchio parallelo alla co -
sta nel tratto tra Savona e Genova con 3 radiali verso questi poli, determinando un coagu-
lo di iniziative nelle aree interessate, a tutto svantaggio della prospettiva pilt volte for

mulata per la creazione di una zona retroportuale nel Cebano- Monregalese.

In relazione al traffico che percorre il tronco autostradale Ceva~- Savona si ripropongono
di seguito i dati relativi ai volumi di traffico tratti dalla pubblicazione dell”AISCAT

(Associazione ltaliana Societd costruttrici di autostrade).

1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976 | 1977 1°;;;gx

Passaggi

autovetturé 11.657 | 12.273 | 13.434 | 14.499 | 13.039 | 13.618 13.835 14.348 | 14.940

Merci 1.400 | 1.980 | 2.004 | 2.334 | 2.625 | 2.556 | 3.053 | 3.314 | 3.6

-

TOTALE]| 13.066 | 14.253 15.528 | 16.833 15.664 | 16.174 16.888 17.662 | 18.612

Per il commento di questi dati valgano le considerazioni gia fatte in occasione dell’esame
dell’asse néllé sua funzione di collegamento sul polo di Terino.

Risulta comunque interessante, a tale SFOPOSitO, mettere in rilievo le limitazioni cui é
soggetto il traffico nel tronco tra Ceva e il casello di Altare per la cospicua presenza
di traffico pesante, che risente massicciamente delle caratteristiche altimetriche (penden-

ze oltre il 4%) e altimetriche, che permettono curve con raggio minimo fino a 150 m.

Un discorso a parte merita la pericolositd di questa autostrada, che raggiunge nel tratto
tra Ceva e Savona dei valori assolutamente preoccupanti, come risulta dalla tabella riporta
+ta di seguito che prende in considerazione (sempre dal bollettino AISCAT) i dati relativi

agli anni 1970 - 77:

1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976 1977
N°® incidenti 91 95 156 186 201 224 240 278
N°® feriti 75 90 125 131 123 152 189 227
N° morti . 3 10 18 15 14 16 5 16
fncidenti (°) 19 18 27 30 35 38 39 43

(°) proporzione incidenti su ogni milione di passaggis




Tale pericolositd é senz’altro de imputarsi el fatto che i! tpronco in questione é stato re
alizzato su un’unica carreggiata con tre corsie: due per le marcia normale ed una per i sop
passi. Questa tipologia di treffico, ors del tutto abbandonats, unita nel caso specifico
& corsie relativemente ristretie, esigue banchine con frequenti ostacoli sui bordi (cordoni,
parapetti di viadoiti, etC...) nonché ad unsa accentuata tortuositd del tracciasto, che crea
freguenti limitazioni di visibilitd, determina una serie di punti neri, cioé a parti

colare pericolosita.

cl

Questi punti neri sono individuati essenzialmente nel tratio tra Ferrania e Calcare, anche

in considerazione che in tale tratto vi sono numerose gallerie non sufficientemente illumi

nate nei loro imbocchi, tali comungue da provocare abbagliamenti dal contrasto di fuce che

si registra nelle giornate moito soleggiate.

Nel Piano Regionaie dei Trasporti non risulta siano stati contemplati interventi sul ironco
autostradale in argomento che risente della normativs nazionale (Legge 492 del 16/10/75
la gqueie vieta, salvo disposizioni legislative ad hoc, gualunque nuova costruzione in campo

autostradale.

Ne! documento della Regione preliminare alla formazione de! Piano “Politiche di interventi
nel sistema viario regionaie” si afferma che il livello di servizio offerto é discreto con
Tlusso stebile e che taie livello non scenderd neij prossimi anni ad un livello di moito in
..

feriore.

Il documento centinua affermando che questa autosirads non necessita di interventi atti ad

aumentarne la capacitd Tino almeno al 1986, e dopo tale data, conformemente all’evolversi
,

del traffico, poird rendersi necessario il raddoppio della carreggiata {& dove attualmente

é ad unica sede per ie due direzioni di marcia.

Tale rigide posizione, che non é assolutamente condivisa in sede locale, é stats recente -
mente superata con !’iniziativa assunta dal V.Presidente della Giunta Regionale in collabo
razione con il Comune di Torino e la Federpiemonte tramite contatti con i rappresentanti
del Governo centraie voita a varare una serie di provvedimenti, ormai indilazionabiii,
cemprendente tra |’altro la proposta di eliminazione delle cause dj maggior pericolositd in
~-
¥

specifici.

taluni tratt

Ansloge posizione era gid states assunta dal Consiglio Provinciale, nella seduta del 1° otto

bre 1975, con un ordine del giorno approvato all’unanimita.

I1 Comprensorio di Mondovi nel suo documento preliminare al programma socio - economico e
territoriale mette in risalto la pericolositad del tracciato, segnalando che, norosiante al
cune dichiarazioni negative del Governo, “occorrer3” insistere per i! completo raddoppio
della carreggiata e per gli altri interventi relativi all’illuminazione delle gallerie del

tronco Ferrania - Calcare.

4.2 SS. n° 28

Lse SS. n® 28 ha inizio a Genola dal bivio con la S8, n° 20 ; Prosegue attraverso Fossano,
Mondovi e Ceva verso imperia attraverso il Colle di Nava (dove ha termine il territorio
Provinciale) raggiunge Pieve di Teco e quindi, superato il Colle S. Bartolomeo, si immet

te nella valle dell’impero per raggiungere infine il
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centro ligure.

Notevole importanza viene annessa a questa arteria da parte di Imperia, che dopo aver ri-
solto i probyemi di comunicazioni in senso orizzontale (Autostrada dei Fiori) punta ora a
sviluppare Eicollegamenti verticali di penetrazione nell’entroterra, quale sfogo per la
congestione del suo litorale, ma soprattutto per permettere delle rapide refazioni in gra
do di consenﬁire in un prossimo futuro una po;}tiva espansione delle sue strutture portua
Ii.

A tale scopo Ffin dal 1968 la Provincia di Imperia pose allo studio il progetto per una
completa riqualificazione della direttrice. Tale studio prevedeva di suddividere il trac

ciato in tre tronchi, e precisamente:

- tronco dailmperia a Prato di Millio, dello sviluppo di Km. 12,300, comprendente la va -

riante di Pontedassio e Chiusavecchia;

- tronco costituito dalla variante de! Colle di S. Bartolomeo con tracciato completamente
in nuova ;ede, comprendente una galleria di valico di m. 1.880, ed un grandioso viadot-
to di ciréa 2 km, di lunghezza, con una riduzione della quota di scollinamento da 640
mes.}. a 330 e una riduzione di percorso da km. 12,500 a km. 5,300 con una conseguente
economia di km. 7,200;

~ tronco che va da Calderara, attraverso Pieve di Teco, a Cantarana (fraz. di Ormea). An-
che in cuesto caso & prevista una nuova sede attraverso una vallata laterale dell "Arro-
scia con una galleria di valico posta a quota 770 s.l.m. (nelle adiacenze dell’abitato
di Armo) della lunghezza di m. 2.800 sbucante nella valle di Prale e quindi confluente
su Cantarana.

Lo svnluppo di questo tronco in progetto sarebbe di km. 13,200 con una economia di cir=-

ca 7 km. rispetto al percorso attuale che & di km. 20+ 200,

Le caratterfstiche tecniche dell’arteria progettata sono quelle di una strada di m. 10,50
di larghezza e planimetria e altimetria di buon livello.

Di questo organico progetto di massima ha avuto per ora esecuzione da parte del | "TANAS un
tratto intermedio riguardante la variante al colle di S. Bartolomeo che ha richiesto una
spesa di ol%re 6 miliardi di lire. [| sopracitato tratto, in tale situazione,é soprattut

to funzionale al collegamento di Pieve di Teco con Imperia.

Attualmente, pur essendo del tutto terminata la parte strutturale della vqriante del Colle
- di S.Bartolbmeo, manca ancora di alcune opere complementari, quali l’illuminazione delle
gallerie, Ié segnaletica, etc.«

| lavori per il completamento e la successiva apertura al traffico sono gia stati appaltati
e dovranno avere termine entro la primavera del 1980.

Oltre a taﬂe +ronco indubbiamente di notevolissima portata, il Compartimento A.N.A.S. di
Genova stajintervenendo pure nel tratto di raccordo tra la nuova variante al Colle S. Bar-
tolomeo e ﬂ’abitato di Chiusavecchia con lavori di ammodernamento e sisteﬁazione dell’at =

tuale sede 'stradale.

Teli lavori saranno ultimati entro i! 1981 e comportano un costo di circa 5 miliardi di Ii
re.
Per quanto riguarda il tronco da Calderara per Pieve di Teco a Cantarana non si hanno an-

cora delle 'indicazioni precise in merito. Peraltro, non risulta che |’intervento sia sta-
to per ora inserito nei piani di investimento ANAS dalla Regione Liguria..
Da rilevare che alla positiva risoluzione anche di questo tronco, in grado di sottendere

il Colle di Nava, e quindi in grado di migliorare in modo decisivo le relazioni tra l’en-



36

troterre del piemonte meridionale e la riviera ligure occidentale, si fondano le aspetta-
tive, non solo degli abitanti della Alta Val Tanaro, che verrebbe & trovarsi come naturale
area retroportuale, ma tutti gli operatori che basano le loro economie sugli scambi di cui
la dinamica struttura portuale di Imperia offre efficenti, seppure ancora timitati, servizi.

~
O

Da significare sncora che se si! sard provveduto a!i’intervento di cui sopra, si rendera pa
rimenti necessaria la ristrutiurazione del tronco, sempre di competenza del Compartimento
ANAS di Genove, da Cantarana a Ormea.

La successiva cospicua parte in provincia di Cuneo ha subito in passato solo interventi
marginali e Treguenti sono gli attraversamenti di centri abitati che si trovano sul suo
percorso.

Cid provocherebbe gravi soggezioni al traffico che si evidenziano in particolare modo ne -
S 1S

gli attraversamenti di Garessio, Bagnasco e Ormea.

L’esame di questa direttirice svolto in sede regionale ha evidenziato la presenza di tratti
particolarmente critici, con livelli di servizio inaccettabili e che, a fronte delle previ
sioni, scadranno ancora Tino a raggiungere la soglia in cui la portata é inferiore alla ca
pacitd della strada e la velocitd di transito risulta notevolmente ridotta dalla congestio
ne.

Tali tratti sono stati inseriti nel Piano regionale dei Trasporti con interventi urgenti e

riguardano i seguenti gruppi di priorita:

Gruopo 10: Tronco de Mondovi a S. Michele di Mondovi.

L7intervento consiste neli’allargamento della sede stradale in modo da conferirie le se -
guenti caratteristiche:

- velocitd di progetto compresa trs i 60 e 80 Km./ora;

- carreggiata unice larga m.. 13,50 costituita da guattro corsie da m.3,25 caduna;

- banchine laterali da m. 0,50 .

il costo previsto é di £. 7.800 milioni.

. . . . s
Gruopo 14: Tronco Carmine di Magliano Alpi - Mondovi.

Gli interventi consistono nel conferire alla strada le medesime carstteristiche previste
per il tronco Mondovi - S. Michele M.,vi.

Le spesa preventivata é di £. 4.800 milioni.

Gruppo 16: Tronco Prata - Ceva - Garessio.

Gli interventi comportano |’ailargamento e la sistemazione de! 4ronco Ceva - Garessio con

- velocitd di progetto comprese tra gli 80 ed i 100 Km./ora;

- carreggista unica larga m. 7,50 costituita da due corsie da m. 3,75 caduns;

- banchine laterali di m. 1,50 caduna.

Per il tratto Prata-Ceve le caratteristiche dell’intervento proposto riguardano ia siste-

mezione onde conteririe le caratteristiche seguenti:
- velocitad di progetio compress tra gli 80 ed i 100 Km./ora;
- due carreggiate larghe m. 7,00 , costituite de due corsie di m. 3,50;

itraffico centrale di m. 1,60;

ct

- spar
- banchine laterali di m. 1,75 caduna.
m

il costo previsto per la sistemazione dell’/intero tronco dea Prata a Garessio & di £. &300
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Il P.R.T. ha inserito inoltre, al gruppo 17, tra gli interventi a medio termine (che si
ritengono comungue necessari nell’arco dei prossimi 10 anni), l’allargamenfo e sistemazio
ne del tronéo compreso tra |’innesto sulla SS. n® 20 presso Genola e Carmine con gli stes
si attributf tecnici del tronco Ceva-Garessio.

Non risulta chiaro perché nel Pianoc stesso non siano stati proposti interventi nel tratto
successivo da Garessio ad Ormea che possiede livelli altrettanto bassi, se;non inferiori ai
tratti precedenti, a meno che si sia soprasseduto in attesa della deFiniziAne dell’ultimo
tronco di rfstrutturazione dell’arteria in territorio ligure che dovrebbe comportare sen -

sibili modifiche all’attuale percorso a monte di Ormea.

Analogamente non si conoscono le ragioni per cui non sia stato inserito il tronco da
S.Michele Mondovi a Prata di Lesegno che, nella stesura primitiva del Piano Regionale dei

Trasporti, presentava una proposta di intefrvento a medio termine.

Per gquanto riguarda la variante di Mondovl si rimanda la risoluzione della;problematica
neli'ambitojdella pianificazione locale, o cid potrebbe avvenire con l'ese?uzione di una
circonvallazione a semicerchio a Ovest dell’abitato in grado di raccordare:tutte le prin-
cipali direttrici gravitanti nel capoluogo comprensoriale.

Recentemente & stato redatto un progetto di massima dello sviluppo di circa Km« 8 + 500
con un pont§-viadotto sull’Ellero di m. 435 e lo sviluppo di 5 raccordi al altrettante

strade Statéli o Provinciali«

Il Comprensoric di Mondovi ha sempre messo in particolare evidenza la funzione della SS.
n® 28, che fitiene di estremo interesse per |’area comprensoriale.

Nel documen%o preliminare al Piano di sviluppo socio~- economico e territoriale si sottoli-
nea prioritériamente la necessitd che il prégramma organico di ristrutturazione avviato nel
tratto In pfovincia di Imperia possa essere positivamente completato.

Molto importanti, e pertanto da essere considerato pure prioritarie, sono;le richieste di
rettifica nel tratto Ceva - Garessio, nonché le varianti nei tratti di att?aversemento abi-
tato di Bagnasco e Mondovl.

A propOSito‘di quest’ultima richiesta, si precisa che dovrad essere studiata in connessione
con i problémi relativi ai collegamenti:

- dellfautoétrada Ceva - Savona;

della SS; n® 564 (Cuneo-;MondovT);

- delle S.sgP.P. di Yalle Pesio, Ellero e Maudagna;

- in relazione alle pil adeguate soluzioni urbanistiche da considerarsi con il Comune in

sede di redazione del nuovo P.R.G.C.

4.3 S.S. n°® 582 del Colle di S, Bernardino

La strada étatale ne 582 si sviluppa in territorio provinciale per Km. 15,3 dal bivio con
la S.S. n° 28 presso Garessio fino al Colle del S. Bernardino, che costitu%sce il confine
con la Ligurias in territorio ligure la strada prosegue fino ad inserirsi sulla statale

“Aurelia” ad Albenga:

Il Piano Régionale dei Trasporti non ha proposto al riguardo interventi oPerativi, pur ri-
levando la validitd dell’itinerario in questione. Peraltro, data la scérsa guantitd di
traffico cﬁe la percorre, |’attuale livello di servizio offerto pare accettabile.

In questa éttica risulta estremamente oneroso e problematico proporre interventi di miglio
pamento, in conseguenza delle caratteristiche fisiche e morfologiche del percorso, motivo

per cui, tenuti presenti i miglioramenti gia realizzati sulla S.S. n® 28 di cui costitui-
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sce sccettabile alternative, il P.R.T. opta per quest’uliima soluzione. Va rjlevato +ut-
tavie lo steto di progressivo abbandono in cui viene lasciata la manutenzione di detia ar-

teria che invece pud mentenere una certa validitd, guantomeno sotio il protTilo turistico.

4.4 S.S. n° 28 bis

Questo tronco di strada statale ha essenziaimente le funzione di collegare la S.S. n° 28

@ Ceva con la S.S. n°® 29 (Carcare)de! Colle di Cadibona, realizzando |’allacciamento del
Monregalese nonché di tutte la parte occidentale della nostra Provincia con Savona.

In passato guesta arteria ebbe a rivestire un’importanza notevole; attualimente & ampiamen-—
te sottess dall’autostraca per Savona che corre con quasi identico tracciato e che assorbe
tutto il traffico & lungo raggio per cui i! tronco in questione & relegato ad un rucic di

prevalente interesse loceale.

Questa disaffezione del traffico ha determinato pure la rarefazione degli interventi del -
I "ANAS che, in reizzione all’evolversi delle esigenze deila moderna motorizzazione sono
state causa di una progressiva obsolescenza de!le sue caratteristiche fecniche.,

Quanto sopra si paless in modo evidente in occasione di situazioni critiche sulla paralle-
le autostrada che impongono &l traffico gquesto tracciato alternativo, che é bene ricordar-
lo, svolge pure un importante servizio per i lavoratori pendolari che giornalmente si recs

no dalle nostre provincie & lavorare agli stabiiimenti della Ferrania a Carcare.

Comungue nel territorio in provincia di Cuneo non risultano previsti interventi, nel pros-

simo cdecennio, dal Piano Regionale dei Trasporti.

4.5 S.S. n® 29 de! Ccile di Cadibona

Le problematices relative a questa strada, nella parie settentrionale, & gid stata affront

ta in occasione dell’analisi delle direttrici adducenti al polo torinese.

Di seguito verr2 preso in esame il ironco che da Alba percorrendo trasversalmenie le colii
ne deile Langhe, conduce a Cortemilia e di cui con un uiteriore tratto fuori provincia di
circa 43 Km. attraverso il Colle di Cadibona a Savona.

Come si poirebbe credere de un frettoloso sguardo alla carta geogratica la direttrice in
argomento dovrebbe svoligere un ruolo di notevole importanza nei collegamenti con la Riviers
ligure per i Comprensori di Alba- Bra nonché per la Langa, il Monregalese ed alcune consi-

stenti Trange de! territorio astigianoc.

Viceversa, il ruolo da assegnare alla S.S. n°® 29 in relazione al servizio offerto & del
tutto marginale o di interesse prevalentemente locale, tanto che é stata definita come la

"mulattiera delle langhe”.
Nel <tratto trea Alba e Cortemilia essa ricalca ancora fedelmente il tracciato realizzato
nel lontano periodo napoieonico, cosicché le sue caratieristiche risultano ancora guelle

atte & soddistare le esigenze del traffico che, gi& intenso, si svolgeva in quel periodo

storice.
Del rinnovamento e rammodernamento di questo tratio si discute da oltre 30 anni. Pro-
prio & quei tempi erano stati avanzati numerosi dettagliati progetti in grado di permetie-

re una completa ristrutturazione del!l’arteria che veniva considerata come la pid valida di

retirice per raggiungere il mare dal polo torinese, ed era posta in aiternativae alla rea~-
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lizzazione dell’autostrada per Savona.

Tale progetto di ristrutturazione prevedeva tutta una serie di varianti, con annesse picco
le ga[lerie;di cresta, per poter superare le impennate altimetriche che sono frequenti nel
lo scollinare le vallate della Langa.

In particolare gli interventi consistevano:

a) variante tra Ponte Mabuc e Cortemilia.
Era quesﬁa la variante di maggior impegno di tutto il progetto generale, in quanto per-
metteva di eliminare il peggior tratto di strada di tutto il percorso ea i due valichi.
di maggiér altezza relativaa Il tracciato proposto veniva a svilupparsi in percorsi
di Fondo%alle e prevedeva due gallerie per il loro collegamento;

b) variante fra Valle Uzzone e Ville di Cairo Montenotte.
Tale variante, che era seconda per importanza soltanto alla precedente,}serviva per eli
minare il valico del Colle Buzzurl,tra la Valle Bormida di Cairo in territorio della

provincia di Savona.

A queste due varianti si aggiungevano tutta una serie di altre realizzazioni sia in provin
cia di Cuneo che in provincia di- Savona.
Tale programma, se fosse stato realizzato compiutamente, avrebbe creato dei notevoli bene

fici a tutta [7Alta Langa, evitando presumibilmente il degrado economico e sociale in atto.

11 manteniménto dello statu quo, salvo episodici e marginali interventi,‘ha prodotto in-
vece una progressrva disaffezione del traffico su questa arteria a favore deHa strada pro-
vinciale n }6 ”Bpa - Dogliani — Murazzano - Ceva”, che possiede delle caratteristiche tecni-
che pil rispondenti alle esigenze dell’attuale motor:’za‘lone‘ Soprattutto il traffico

pesante proyennente dal porto di Savona, che non utlllzza la struttura autos»radale, si ri
volge attuafmente quasi esclusivamente per raggiungere i centri di Bra ed Alba a tale stra

da provinciale .«

Nel['analisf di questa direttrice primaria non si pud esimere di accennare alla situazione
della S.S. n® 339 che costituisce l’allacciamento tra la S.8. n°® 29 e la S.S. n° 28 bis at
traverso la Valle Bormida. ‘

La strada, almeno a livello locale, r:veste una certa importanza, anche se alcuni tratti de
vono essere‘oggetto di migliorie per ovviare a localizzati disagi- In particolare gli in

terventi che sono stati a pit riprese richiesti riguardano le varianti esterne all’abitato

di Camerana e Saliceto.

"Ritornando al discorso sulla S.S. n® 29 c’é da ricordare che gli studi Regionali hanno con

fermato comé il livello di servizio offerto nel tratto in questione sia estremamente basso.
Il Piano Regionaje dei Trasporti ha debitamente inserito il tronco da Ricca d’Alba a Corte
milia nel Géuppo 14° con interventi urgenti consistenti nella sistemazione e allargamento
della sede %trada]e in modo da conferirle le seguenti caratteristiche:

- vefocité:di progetto compresa tra gli 80 e 100 Km./ora;

- carreggiéta unica larga m. 7,50 , costituita da due corsie da m. 3,751caduna;

- banchine;da mela 1,50 caduna. |

La spesa preventivata per questo intervento é stata stimata in 14.300 milioni di lire.
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4.6 trada Provinciale di Valle Uzzone
Le Strada Provinciele di Valie Uzzone si stacca dalla S.S. n® 29 %ronco: Cortemilia- Pia

na Crixia al Km. 94, poco sopre ’abitato di Pezzolo Valle Uzzone e raggiunge Cairo Monte
notte con un percorso di Km. 286+ 850 di cui circa Km. i3 in provincia di Cuneo.
L’arteria costituisce in pratica uns possibile alternativa al tronco di S.S. n® 29 compre

so tra le suddette localita, permettendo il collegamento dei comuni deila Valle U=z

cne

con il polo indusiriale di Cairo e mettendo gli stessi in relazione diretta con Savonea.

Ls sua importanza sopratiutto locale, poirebbe essere riconsiderata se si ponesse |’atten
zione sulle proposte che fin dagli anni 50 sono siate avanzate dall’Ammini strazi one Pro-
vinciale, per migliorarne le cératteristiche e che recentemente sono state nuovamente sol

lecitete da parte dei Comuni interessati.

I miglioramenti riguardano la costruzione di una variante organica nel tratto (in provin-
cia di Savons) compreso tra le localitd ”Casa del Tuono” e la frazione Ville di Cairo Mon
tenotte della lunghezza di km. 5,391, con la realizzazione di una serie di infrastrutture
(gallerie e viadotti) che consentirebbero di sbbreviare il percorso e di moderare sensi-

bilmente le pendenze asttusli, con sbbassamenio dellia quota di valico del Colle Buzzurt.
Non si posseggono, peraliro, elementi pid precisi per valutare se gli studi attualmente

agli atti siano ancoras tecnicamente validi ed il costo che ne potrebbe conseguire.

Reste da rilevare che opere di siffatta consistenza presuppongono il conseguente sbocco
de Cortemilia verso |’area dell’Albese, il che comporterebbe perd decisivi interventi di

ristrutturazione della S.S. n°® 29 in tale direzione.

4.7 Direttrice di Fondovalle Tanaro

in relazione a gquesta diretirice occorre fare una premessa di ordine metodologico. L’ar-

teria di per sé non consente di realizzare dei rapporti con |’esterno delia Provincia in

quanto svilupps delie relazioni di tipo intercomprensoriale tra il Monregalese ed i} Brai
dese e |”Albese. Si ritiene comunque valido il suo esame nel presente capitolc dei collie-
gamenti verso i porti liguri, in quanto la strads di Fondovalle Tanaro & destinata ad ave

re confluenza sulla “direttrice padana” in regione Fraschetta del comune di Cherasco, in-~
serendo pertanto su tale asse primario consistenti qguote di trafficc proveniente da breve

a lungo raggio.

Neila sua configurazione complets la direttrice, che ha un andamento N~ S, dovrd opérere
uns saldatura con percorso rapido delle direttrici verso i porti liguri con la predetta di
rettrice verso Asti, attraverso il territorio dei comuni di Roascio, Lesegno, Castellino
T., Marsaglia, lgliano, Roccaciglié, Niella Tanaro, Ciglié, Bastia, Carrd, Clavesans, Pioz
zo, Fariglieno, Dogliani, Lequio T., Monchiero, Narzole e Cherasco.

! precedenti della costruzione de!!l’opera risalgono al 1950 guando si costitul <ra i cita-
ti Comuni un apposito Consorzio per la progettiazione ed esecuzione dei levori, che avrebbe

fag
T

ro dovuto essere Tinanziati con la Legge sulle aree depresse.

Lo studic di larga massima dell’intero percorsc tra Ceva e Bra della estesa di circa Km.
45 venne svolto dal Dott. ing. prof. Aimone Jelmoni del Politecnico di Milano.
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Il progetto esecutivo ed il finanziamento delle opere gia realizzate, che costituiscono
circa il 60%1dell’intero tracciato, sono state per gran parte da attribuire a questa Amminji
strazione Provinciale che ha pure visto la marginale collaborazione del!l”ANAS e del Genio
Civile.

~

Corre l’obbligo di precisare che la étrada & stata in parte statizzata come 28 dir.

Da segnaiare%che la direttrice realizza gié attualmente un’/importante funzione di collega
mento tra i numerosi centri sopra elencati e, attraverso la diramazione alla S.S. n° 28,
con il concentrico di Mondovi.

Il tracciato si svolge, nef[’économia deflé“éua realizzazione organica, attualmente oltre
che sui tronéhi gid realizzati, su tronchi di strade provinciali che, pur costringendo a

numerose deviazioni e prolungamenti, permettono di percorrerla quasi interamente.

Risulta scoperto soltanto un breve tratto di circa 2 km. nell’area Braidesé, che dovrebbe

costituire l’allacciamento alla ”"direttrice padana”.
1

Le caratteriétiche tecniche dei tratti costruiti sono di una strada con una piattaforma

di m. 10,50 fra ciglio e ciglio, di cui m. 7,50 sono di carreggiata e m. 1,50 sono di ban

chine.
Analiticamente i lavori che sono stati ultimati comprendono i seguenti tronchi:
- Cherasco (cimitero) - Costangaresca - Bivio Narzole;

- Sovrapasso ferroviario tra Bivio Vergne e Bivio Narzole;
- Carrt - Bastia;

~ Bastia - Peyroni;

- Fraz. Peyroni di Ciglié - Fiume Tanaro;

- Stazione di Carrd - Bivio Clavesana (Tuma)-.

Sono inoltre in &orso di esecuzione i lavori lungo il tronco Bivio Clavesana (Tuma) - Fari-
gliano che sono stati a loro volta suddivisi in vari lotti: nel primo, riguardante i lavo

ri tra Carry e Farigliano, é stato ultimato il ponte sul F. Tanaro; si preQede inoltre che
verrd ultimato entro il corrente anno il lotto collegante Carri (regione Tuma) ed il ponte

suddetto presso la cascina Pra.

E’ stato pure approvato in sede Regionale il progetto relativo alla costruzione del nuovo

tratto Piozzo (Fontechiara) - Gallesio dell’importo di Lire 635 milioni.

E’ inoltre in fase di avanzata redazione il completamento del tronco Clavesana - Farigliano

con l’esecuiione del tratto Bivio Naviante = Bivio Navetto del costo di Lire 700 milioni

Per quantorﬁiguarda la programmazione dei futuri intérventi, la direttrice di Fondovalle
Tagaro non é stata considerata a livello del Piano Regionale dei Trasportix

Della problématica si & fatta carico ancora una volta questa Amm.ne, che nel documento pro
grammatico élaborato dalla Giunta Prov.le per il biennio 79 - 80, ha proposto interventi

per compieséivi 5 miliardi e 435 milioni, cosl articolati:

- costruzione tronco Piozzo (Fontechiara) - Gallesio £ 635 milioni
- completaménto +ronco Carrd - Piozzo con nuovo ponte a
Naviante (bivio Naviante - bivio Navetto) ” 700 ”
- costruzione tronco dal ponte sul Tanaro di Cigli&-
Stazione FF.SS. di Niella Tanaro " 600
- costtuzier tronco tra la stazione FF.SS. di Niella Tanaro

e la localitd Piantorre ” 2.000 ”
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- costruzione tronco Gallesio - Bivio Leguio Tanaro <. 700 miiioni
- raccordo Dogiiani e altri ” 800
Tornano £. 5:435 mitioni *

o

* (di cui £. 2.035 milioni gid Tinanziati).

Una volta uitimati i tronchi sopraelencati, occorrerd provvedere al completamento dell’ar
teria nélla parte terminslé verso Bra, per operare la saldaturs tra la medesima e la “di-
rettissima” Cuneo - Fosseno~- Bra- Alba- Asti in modo da garantire una perfetis scorrevolez

za dei transiti verso Nord. Per questo intervento (spesa prevista 1979 = £, 1.000 milioni)
e per altri due interventi minori e ciod |‘allargamento della sede viabile da mt. 5 a mt.

13,50 nei tratto "Cascina nuova - Piozzo (Fontechiara)” (spesa prevista 1979 = £, 500 mi-

lioni) e la sistemazione del tronco Bivio Lequio ~ Moriglione - Bivio Navetto (spesa previ
sta 1972 = £. 1.500 milioni) sard necessario stanziare ancora £. 3.000 milioni.

o

La spesa totaie d&i £. 8.435 milioni (ai prezzi 1979) dovrebbe pertanto garantire |’ultima

zione della ”"Fondovalle” e la sua rispondenza aile esigenze del traffico.

Per quanto riguarda la programmazione comprensoriale, i Comprensori interessati di Mondovi
e Alba - Bra hanno esplicitamente confermato la validitd dj questo asse, che verrebbe & co-

stituire ”"la spina dorsale” delle comunicazioni nelia Langa.

-

Nella “delibers programmatica” di Mondovi si afferma inoltre che I’infrastruttura potrebbe
costituire la base per le possibilitd insediative di tipo produttivo nella fascia territo-

riale delia bassa valle de! Tanaro.

Tale arterie deve infine essere considerata anche quale supporto alle aree indusiriali at-
trezzate in vie di realizzazione a Mondovi e & Ceva e aquale percorso ottimale dal Piemonte
Sud - Occidentale stigiano - Alessandrino) verso |’Imperiese, nell’ipotesi di miglioramen

(A
to della S.S. n° 28,

4.8 Lines ferroviaria (Torino) - Fossano - Cevs - Savona

Le linee fa parte dell’itinerario privilegiato coilegante Torino con Savona ed i! sistema
ferroviario litoraneo. -

E’ 1’unice ad essere definita dal Piano Poliennale delle F.S. dj interesse primario e, pur
essendo territoriaimente per un buon tratto in territorio ligure, dipende tutta dal Compar
timento Ferroviario Torinese.

Il tronco tra Fosseno e Ceva fu completato nel 1934 con doppio binario (demolito poi nel
periodo bellico ed ore ripristinato) che si affiencd alla vecchia linea a sempiice binario
Carmagnola - Bre - Ceva.

Il tronco tra Ceva - S.Giuseppe di Cairo - Savona (via Sella) corre su binario unico.

Nel 1954 é steto sussidiato tres S.Giuseppe di Cairo e Savons dalla linea Via Altare & sem-
plice binario.

Le lines si diversifica sensibilmente in guanio a prestazioni offerte: fino a Ceva il trac
ciato consente buone velocitd commerciali, nel tratto successivo & causa dells orogratia
molto tormentats del territorio attraversato presenta tortuositd e acclivit® notevoli {del

I’ordine del 25 per mille con punte de! 33 per mille), che sono causa evidente di riduzio-
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ni delle velocitad e, conseguenté, potenzialitd del tratto.

La linea é stata elettrificata con trazione a corrente continua 3.000 Volt su tutto il per
corso ed attualmente ha una potenzialitd messima dell’ordine di 140 treni él giorno nel
tronco tra Fossano e Cevé e di circa 65 treni tra Ceva e S. Giuseppe e S.Giuseppe e Savo-
na Via Ferrania.

La Via Altare ha una potenzialitd di circa 60 treni /giorno.

Nel citato Pﬁano Poliennale delle F.3. & prevista una serie di impegni per l’aumento della
potenzialitd della linea. Ne! tratto settentrionale fino a Ceva é prop05£o | “aumento del
carico assiéle. Ma é soprattutto nel tratto successivo tra Ceva e S. GiQseppe di Cairo

Montenotte che sono preordinati importanti miglioramenti onde realizzare iL completo ri -

classamento dell’intera linea.

Detto tratto costituisce, infatti, la pid vistosa strozzatura, in quanto come accennato,

la linea corre su binario unico.

In particolére su questo tronco soﬁo previsti:

a) raddOppid del binario di corsa;

b) asumento della velocitd di fiancata in linea dagli attuali 80-90 Km./oré a 120 - 140
Km./ora;

c) aumento della potenzialitd a circa 140 treni / giorno;

d) aumento del peso assiale per portarlo sull’intera linea a 22 tonn.

Infine nei tratti S.Giuseppe - Cairo- Savona, Via Sella e sulla linesa sussiéiaria Via Alts

re il piano prevede interventi per adeguare anche in questi tratti il peso assiale a tutto

il restante percorso.

éure il Piano Regionale dei Trasporti ha dato ampio rilievo alla linea in questione inse-
rendola nel gruppo A cioé tra quelle di pid rilevante interesse Regionale.

Per quanto Eiguarda gli interventi propo;ti il documento regionale ha di Fétto recepito il
programha dell’Azienda F.S., integrandoloe articolandolo in due fasi per tempi di realiz-

zazione.

Si riporta di seguito integralmente il contenuto del P.R. riguardante tutta la linea:

1~ fase

- sostituzi&ne del binario dispari da Trofarello a Ceva;

- instal{azfone della Dirigenza Centrale da Torino a San Giuseppe di Cairo;

- installazione di opportuni apparati di controllo del traffico su tutta I% linea (1,8 mi
fiardi);

- aumento dél carico assiale massimo fino a 22 *onn., mediante consolidamento della sede
e delle opere d’arte; ‘

- sistemaziéne delle stazioni di Fossano e Ceva con installazione dell'ACEl (5 mitiardi);

- installazione dell’ACEl a Villastellone (600 milioni);

2~ fase

- raddoppio del binario da Ceva a San Giuseppe di Cairo (35,6 miliardi).
Risoluzione‘dei passaggi a livello, individuando di volta in volta, a seconda del tipo di

strada e defla relativa intensitd di traffico |’/intervento pil idoneo: opere infrastruttu

rali pit o meno rilevanti, protezione automatica etc.. (costo unitario medio circa 200 mi
lioni). |

Lo
Dalla realizzazione di questi importanti interventi‘dipende in larga misura la possibili-
ta di istrufre nuove veloci relazioni tra le due regioni e soprattutto smaltire con mag-

gior regolaritd il traffico merci che gravita dai porti di Savona-Vado e dall’entroterra



Savonese e che é in costante aumento.

4.0 Lines ferroviaris {Carmagnoia) - Bra - Ceva.

Costituisce il prolungamento meridionale della Carmegnols - Bra, che rappresenta senz’al%ro
il tratto dominante dell’intero tracciato.

Il tronco di cui sopra (e di cui si é detto a proposito dei collegamenti con il Polo Tori-

nese) é infetti fregueniato giornalmente da oltre 3.000 viaggiatori, per la stragrande mag
gioranza pendolari; nel tratto Bra=-Ceva si riscontrano invece soltanto poco pitt di 500
viaggiatori / giornc.

Ciononostante la linea riveste una certa importanza in quanto da un lato rappresenta | u-
nica infrestruttura di collegamento Ferroviério esistente nel territorio delle Langhe e
dali’altro in quanto costituisce un’alternativa al tratto Ceva - Fossano- Torino che & gia
ai limiti delia potenzialita.

A tal proposito sarebbe pertanto auspicabile che |‘Azienda F.S. predisponesse dei piani di
bese ai quali parte del iraffico merci proveniente dal porto di Savona e diretto sl capo-
luogo regionaie fosse dirottato su questa linea, le cui caratteristiche tecniche sono De -
raltro relativamente soddisfacenti.

Eccone i dati salienti:

~ armamento tipo FS 46 in buono stato;

- peso assiale consentito di 18 tonn.;

- velocitd di linea 85 Km./ora.

L’Azienda F.S. pur non svendo inserito programmi di intervento nel Piano Poliennale ha in

corso di attuazione piccole opere di protezione della linea da movimenti franosi, il rif

[J]

~cimento della linea aerea di alimentazione elettrica (che attualmente & una ex - trifase

1]

datista alla trazione con corrente continua).

In breve, come riconosce anche il documento regionale “politiche per le comunicazioni fer

roviarie intercomprensoriali” le caratteristiche della Bra- Ceva sono oggi gid tali da con
sentire, senza ulteriori interventi, eccetto che sugli impianti di controllo del traffico,

una sua piu intensa utilizzarzione.
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INIZIATIVE

1360

1961

1962

1963

LEGAMENTI CON | PORTI LIGURI

1964

1963

1966

1967

1968

1969

19701971

1912

1913

1974

1975

1916

191

1978

1979

1980

1981

1584 1983

1986

1987

1988

1989

1991

1993

1994

1995

casTi (valutazione preili 1978)

STRADE

1962 1983

1930

1992

Autostrada TORINO - SAVONA

Tronco SAVONA-CEVA (1 corsia)

15:894 milioni (1960) 61.650 mil.

Tronco CEVA=FOSSANO (1 corsia)

15.341 milioni (1965)'42.290 mil: ;

Tronco FOSSANO-TORINO (1 corsia)

Tronco SAVONA-ALTARE (rvaddoppilo)

Tronco ALTARE;CEVA (raddoppio)

16.600 milioni

(1970) 44.001.mil,

25.000 milioni

(1976) 33.200 mil. ,

Tronco CEVA-CARMAGNOLA (raddoppio)

00.000 milioni (1979) ?

'S.S. n° 28 °,

' Tronco IMPERIA-PRATO DI MILLIO

10.000 milioni { 5.000 mil. (1979)

. Variante Colle di 'S,BARTOLOMEO,

" Tronco CALDERARA-CANTARANA DI’ ORMEA

5.000 mil. (1981)

7.5 1976 11.553 mil.

8.700 milJ { :
T l1,2 1979

13.700 milioni (1973) 29.668 mil.

' Tronco : CANTARANA—ORMEA—-GARESSIO

Tronco GARESSIO-CEVA-PRATA

-

" ?

8.300 milioni (PRT 1978) (16")

Tronco S.MICHELE MONDOVI' -MONDOVI'

| 7-800 milioni (PRT 1978) '(107)

, T‘mnco‘MOND(‘)VI'-MAqLIANo ALPI-CARMINE - ) 4.800 milioni (PRT 1978) (14%)°
~'zv_'."é Tronco CARMINE - S:8. n° 20 7.000 milioni (PRT 1978) (17")
s.q $.S. n° 564 (CUNEO-MONDOVI') 8.700 milioni (PRT 197‘8); (10%)
j_-é $.5. n° 28 bis (da CEVA a MILLESIMO) ==

! 5.0 5.5. ne 29

5} Tronco RICCA' ALBA-CORTEMILIA ’ ! 14.390 milioni (PRT 1978) (14")"
5.2

Tronco ALBA-RICCA ALBA

3.500 milioni .(PRT 1978) (107)

Strada di FONDOVALLE TANARO

6 Tronco Stazione,Niella-Stazione Rocca ]
| ‘ciglié-Piantone o : 2.000 milioni (1979 PIP)
6.2 ; - i~Niellal [
% 6.21 Tronco ponte Castellaro-Stazi Ni'ella, X 600 milioni (1979 PIP)
[ 6.3} Tronco Peyroni-Tanaro 120 milioni (1972 ) 287 milioni
6.4] Tronco Bastia;Peyroni
6.F ] 5 Bivi cqa s iqs
¢ Tronco Stazione CARRU'-bivio CLAVESANA 245 milioni (1974) 444 milioni
(v bivi ; | e
Tronco bivio NAVIANTE-bivio NAVETTO i i ! i 700 milioni (1979 L.R.28)
— ] ! ! T
) I | cys .
6:7 Tronco FARIGLIANO-PIOZZO i | | | 500 milioni (1972 PIP) 1.195 mil.
T T
! 1l ! i H
_ | ; : : I iy
6.8 Tronco FONTECHIARA-GALLESIO : ! d ! 635 milioni (1979 PIP)
] i ! | i
ivi ! | : ! ; i )
6.9 Tronco GALLESIO-bivio BOTTERO ! | H i | ! | 700 milioni (1979 L.R.28)
; f ] f f 7
*| Sovrappasso bivio VERGNE-bivio ! ! : ! ! ! )
6.1C Narzole ! ; i 39,5 milioni(1971) 99,7 milioni
5717] Tronco terminale di Fondovalle Tanaro | i J ; ! :
di Meane CHERASCO-bivio COSTANGARESCA ; ‘ ; 700 milioni (1969) 1.950 milioni
i K i ! i i
6.12| Tronco Raccordo DOGLIANI ed altri i | i ; d
P - .
6‘}3 " Bottero-Moriglione-b.Novello 1.500 milioni (1979)
5 1al ) - 2 : 500 milioni (1979)
: " Cascina Nuova- Fontechiara ;
— ' . ' ; 2, ' 1.000 milio,i- (1979
6.15] Innesto sulla Dir/ma Cuneo-Alba-Asti ! ' ' ! . ’ ( )
— ! .
7-01 8;S. n° 582-Colle S.Bernardino Garessi o : : !
i
8.0| s.P. di Valle Uzzone n° 102 '




URI

47

'COLLEGAMENTI CON | PORTI LIG

ogl  INTZIATIVE 1960/1361/1962 1363 | 1964 lﬂﬁﬁTlBEﬂTlﬂﬁl 19681969 1870 19711972 11973 |1974 1975 1976 1977 1978 1979 1980 1981 1982 (1983 1984 1985 1986 1907|1988 1988 1990 1801 /1592 1832 1334 1893| cos=v (valutazions prezzi 1978)
FERROVIE ) - ' » “ ~ ‘ ’ |

9.0 Ferrovia (TORINO)-FOSSANO-SAVONA |

9.1 Tronco FOSSANO-CEVA (::ﬁ:fg)carico l | P.P.Fv‘.l.S.(l“fase) 7.400;miliom:.

9.2 | Tronco CEVA-S.GIUSEPPE (raddop“pio) ! r ] P.P.F;ls‘.(z”fése) 35.600 milioni

0.5 Ferrovia (CARMAGNOLA)-BRA-CEVA

9.4 | Tronco CARMAGNOLA-BRA' P.P,F.Sv.ki”ffase) 3.820 milioni

PORTI ‘ .

10.0| porto di IMPERIA I i

10.1| Potenziamento porto commerciale(1’fase ‘ P.R.G. = 13.210 milioni

10.2| Potenziamento porto.industriale(1”fase /I | P.R.G. = '5.615 milioni

10.3| Potenziamento porto turistico (1*fase) | ,‘ P.R.G. = 2.670 milioni

11.0| Porto di SAVONA-VADO . 11

11.1| SAVONA = 3" darsena : 12.500 milioni (1979)

:1.2 SAVONA = altri interventi richiesti P Qiizn;aﬁxﬂiei:?g?ﬁ)

7 Ry ————— | o0 xitiad a8 ol on

11.4] vADO = altri interventi richiesti A | 30.600 gii;g“;aéngl’gieig;gj:h

FASE PROMOZIONALE

FASE PROGETTUALE

RICERCA FINANZIAMENTI FASE ESECUTIVA




PROVINGIA DI CUNEO |

| ' | /_/_}\T.. - 8
i

L4

\\‘

\, .~
s N . |
]

— Soade Priiveppot:
—— Serrovre
= Auforkoce

Ruvof /308 m. s/m.

/
W 4

. ) /
Jatvrre

Corogho Q

6V




56

e
5.0 Collegamenti con la Francia )
Le barriera delie Aipi Marittime rende evidenti le notevoli difficoltd a stabilire rapide ™
e agevoli comunicazioni con il territorio francese, tali da incrementare gli scambi tra la-
Pianura Padane ed i! Sud- Est della Francia e la Penisola lberica. -
Gli interscambi con la confinante regione, oltre alle difficoltd derivanti dalla tormentats

morfologia alpina, hanno anche risentito in maniera notevole delle vicissitudini storiche
legate si raepporti tra i due stati.

In tempi recenti tali rapporti si sono consolidati e si ritiene potranno evolversi con ul-
teriori notevoli incrementi in relazione agli sbocchi che si stanno delineando per l’econo
mia piemontese con |’entrata in funzione della nuova infrastruttura integrata portuale e

aeroportuale di Nizza.

Va peraitro rilevato al riguardo come la mareggiata del 16 ottobre (che ha asportato unsa

grossa parie dellia diga foranea in costruzione) ha posto seri interrogativi circa le possi
bilitd di realizzare il complesso portuale, secondo il progetto originario.
Certamente si avranno pesanti rinvii al programma che prevedeva I’apertura del nuovo porto -

al treffico dei traghetti con la Corsica a partire dall’estate 1980 e la successiva spertura

del porto medesimo al traffico commerciale nell’anno 1981, Occorre peraltro sottolineare

come il Ministero Trancese competente e le sutoritd nizzarde si sono gid pronunciati circa

I7indispensabilitd del!l’infrastruttura per |’economia della regione C6te d’Azur e pertan-

to essa verrd comunque realizzate, molto probabilmente ridimensionata, in tempi successivi.

Secondo il progetto originario, il porto di Nizza avrebbe dovuto avere le seguenii funzio-
ni:
- 1 traghetti con la Corsica e la Sardegna;

- il trasporto di cemento verso |‘Algeria e la Tunisia;
- lo scarico di merci sfuse dall’Africa (es.: materie prime per la confezione dei mangimi,

derrate secche, legumi, etc..);

containers (che potranno trovare ampi spazi di deposito nelle strutture di rispetto -

creste attorno all’aereoporto).

Queste specializzazioni interessano in modo particolare |’economia cuneese, per c

u
tiene che in prospetiiva debbano essere approfonditi i ruoli e le potenzialitd offerte dal
le attuali infrastrutture (in particolare la linea ferroviaria Cuneo-Niz e la Strada"

Statale n® 20) e in fase di futura programmazione debbano essere rilanciate e

volte a creare collegamenti sempre pil diretii ed efficienti con questa area mediterranea.

Per quanto riguarda i collegamenti pilu settentrionali, si sottolinea il sensibile incremen

to di

ct

raffico commerciale che si é sviluppato atitraverso i! Colle deila Maddalena, il qua

le costituisce una delle arterie pilli dirette tra !’area piemontese ~ lombarda e |’area pro-

venzale.

De rilevare inoitre la presenza di altri due valichi aipini e precisamente ii Colle deila

Lombarda e il Colie de!l’Agnello, posti a quote altimetriche piuttosio elevate e ia cui a-

perture é limitate al periodo estivo. Su tali valichi si sviluppano Tflussi di transito

essenzialmente turistici con un prevalente interesse locale.

Vediamo di seguito analiticamente |’esame di questa fascia di collegamento.

Anche la progettetas strada di valico del Colie Maurin, tra ia Velle Maira e la Valle Ubaye,

di cui per ores esiste soio un tronco di circa 6 Km., realizzato a cura de!la Comunitd Mon-
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tana di Valle Maira, dovra avere finalita analoghe.

L7analisi sistematica dei collegamenti verso la Francia pone in evidenza le seguenti risul

tanze.
5.1 S.S. n® 20 in direzione Ventimiglia=Nizza (tronco Cuneo-Colle di Tenda Km. 34)
La statale n® 20 nel tronco in analisi costituisce il collegamento stradale tra la provin

cia di Cuneo e la Riviera ligure occidentale, nonché |‘adiacente Francia meridionale.

La stessa si diparte dal capoluogo Prov.le, percorre |’altipiano fino a Borgo S.Dalmazzo,
quindi si innesta nella Valle Vermenagna e raggiunge il valico al traForo:del Colle di Ten
da. ’

Nel tratto.descritto, in territorio della provincia di Cuneo, il livello attuale di servi-
zio della strada é estremamente basso in relazione al traffico che la percorre.

Gli studi della Regione Piemonte attribuiscono al tratto Cuneo- Borgo S.D. il livello di
servizio F, cioé il pil basso delle fascie considerate.

In questi casi le portate sono inferiori alla capacitd della strada e si verificano frequen
temente code e intasamenti. Le velocitad risultano notevolmente ridotte é possono verifi-
carsi, in occasione di punte, anche arresti della circolazione.

Sempre lo studio regionale attribuisce livelli leggermente superiori nei tratti oltre Bor-
go S.D. fino al confine. |

Da rilevare che tale classificazione, seppure basata su dati oggettivi di traffico, non &
da ritenersi pienamente condivisibile, in quanto il livello di servizio é da considerare di
pessima qualitd almeno fino ad oltre |’abitatc di Robilante. :

Cid in considerazione del completo attraversamento dei centri abitati di Roccavione e Robi
lante che costituiscono due pericolosissime strettoie ed al conseguente grave disagio che
si verifica nell”attraversamento di detti tronchi urbani da parte di un goStante traffico
pesante che serve le industrie del cemento della zona.

Ne risulta pertanto un notevole abbassamento della qualitd di vita dei due centri attraver

sati, compromessa da inquinamento atmosferico, fonico e da una costante situazione di peri

colo .

I'l tratto terminale tra Roccavione e il Colle di Tenda ha subito negli anni scorsi alcuni
interventi di ﬁjglioria; ma resta tuttavia caratterizzato verso il traforo di valico, da
una nutrita serie di tornanti che si rendono necessari per guadagnare il dislivello esi-
stente per raggiungere |’imbocco della galleria, posta a quota 1.321 m. sgl livello del ma
re. ‘

Il tunnel, al cui centro é posto il confine con la Francia, ha una lunghezza di circa 3,2
chilometri ed una sezione trasversale estremamente |imitata che risente ampiamente del pe

riodo storico in cui é stato costruito (1882).

Oltre il valico,’arteria si incunea nella valle del fiume Roya (ex italiana). In questo
tratto sia la planimetria che |’altimetria della strada risentono in maniera rilevante del
la tormentatissima orografia del territorio attraversato.

L’ultimo tratto, che é anche il peggiore sotto il profilo planimetrico, é:nuovamente in
territorio italiano e la strada infine ha termine con un difficile inserimento nella stra-
da statale "Aurelia” nel concentrico di Ventimiglia, appena in parte migliorato dal caval

cavia attualimente in costruzione.
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Per quanio riguards l’analisi Jdel traffico che ia percorre, si riieva che su di essa si
HES
i

svolge un transito relativamente diversificato in rapporto ai vari tronchi.

6.000 passag

ot

Nei tronco Cuneo - Borgo S.D. il T.G.M. presenta volumi sull’ordine di oltre
¢i (paragonabile pertanio & quelio autosiradale); cid é da imputarsi sia al traffico a
lungo raggio sia al traffico a breve, che si sviluppa tra i predetti centri in considere-

zione della posizione di collettore delle Valli Sture, Gesso e Vermenagna che convergono

sul medesimo per le loro relazioni con il capoluogo provinciale.
Infatti gli stessi vaiori del T.M.G. nei tratti successivi si ridimensionano sensibilimente
conservando peraliro livelli ancora decisamenie alti nel tronco Borgo S. Dalmaszzo - Robilan

te valutati a circa 10.000 veicoli al giorno con percentuale notevole di +raffico pesante:
Per guanio riguarda infine i transiti al valico del Colle di Tenda si riportano di seguito

i dati rilevati presso la dogana principale di Cuneo relativamente ai passaggi che si sono

verificati negli ultimi 5 anni:

Veicoli 1974 1975 1976 1977 1978
turistici 361.960 312,222 267.569 296.631 279.765
commerciali 43.422 32.209 28.265 24.734 24.639
TOTAL 405,382 344.431 295.834 321.365 304.404

Circa |’attendibilitd di questi dati non é possibile alcuna verifica. Restano peraltro
alcune incertezze in relazione alla comparazione con le statistiche ufficiali pubblicate
dal Ministero dei Trasporti che sul “Compendio di statistiche sui trasporti” &l valico del
Coile di Tenda, riporta per il triennio 1973-74-75 i seguenti valori di traffico:
Veicoli 1973 1974 1975

passeggeri 448.950 543.850 610.28C

merci 34.675 58.035 42,705

TOTALE 483.625 601.885 652.985
Tenendo conio delle notevoli differenze e deila conseguente incertezza interpretativa del-
le tabellie sopra riporiate sarebbe auspicabile che gli Enti interessati provvedessero, in

conformitd a gquanto viene praticato in territorio francese,ali’installazione di apparecchi
contatraffico automatici.

Venendo ora a trattare il veniaglio di proposte che sono state avanzate per la rigualifica
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zione del! tracciato della S.S. n® 20, un posto di fondamentale rilievo spetfa alla proget-
tazione fatta per conto del | 7ANAS da questa Amministrazione Provinciale tramite la sua Se-
zione Progettazione Speciale fin dal 1973.

[l tratto interessato & quello con il pid basso livello di servizio offerto e cioé da Cuneo

a Robilante.

Occorre sotteolineare che il progetto di questa Amm.ne si inquadra in un pil vasto disegno

territoriale in grado di inserire i valichi alpini (sia il Colle di Tenda che il Colle del
la Maddalena) su una direttrice trasversale destinata ad irrorare con funzione equilibra-
trice |’intera provincia di Cuneo. - 3 *

La tipologia del tratto progettato si caratterizza per paramg?ri progettualj di tipo auto-

stradale: doppia carreggiata; velocitd di progetto 112 Km./ora, totale esclusione di incro

ci a raso, uscite solo in destra e limitate alle strade pubbliche di una certa importanza,

massima potenzialitd di traffico.

Il tracciato é stato determinato dopo un’attenta analisi critica, sul piano della funziona

l[itd e della verifica rigorosa delle condizioni geomorfologiche, nonché dell’esigenza di

un corretto inserimento dell’infrastruttura nell’ambiente circostante, soprattutto per quan
to riguarda |’occupazione di suoli suscettibili di utilizzazione agraria:

Stante la notevole complessitd del progetto ai fini esecutivi, il tronco venne articolato in

3 lotti successivi cosi suddivisi:
1° lotto : Cuneo (S. Rocco) - allacciamento con la S.S. n® 21 a Borgo S. Dalmazzo;

2° Jotto : S.S. n® 21 & Borgo S. Dalmazzo - traforo della collina di Monserrato - sottopas

so0 S.S. n°® 20 presso Roccavione.

3° lotto : sottopasso S.S. n® 20 presso Roccavione - allacciamento alla S.S. n® 20 oltre

[ “abitato di Robilante.

Il progetto ha un tracciato completamente in variante rispetto all'attuale:‘si diparte da
Cuneo all’altezza dell’abitato di S. Rocco, allacciandosi alla struttura che dovra essere
prevista come tangenziale di Cuneo (che, nelle varie soluzioni progettate récentemente da
questa Amm.ne e sottoposte alla definitiva approvazione del Comune di Cuneo, presuppone
tale zona come punto costante di congiungimento) e continua sull’altipiano a ridosso della
sponda destra del fiume Stura.

Da S. Rocco l’asse si snoda con andamento pianeggiante per circa 5 Km. con un ampio flesso
fino a Borgo S.D. sfruttandc una zona dell’altipianoc ancora libera da costruzioni e con
un livello mgdeSto dal punto di vista produttivo agricolo; si inoltra quindi verso la colli
na di Monserrato sovrapassando la S.S. n® 21,per il cui allacciamento é stato studiato un
efficace sisfema di.svincoli

Il tracciato prosegue sfruttando una valletta fino al fronte verticale della dorsale cita-
ta,che supera in galleria con due tunnels appaiati della lunghezza di m. 1616 .
Sovrapassa qﬁindi la S.P, n® 22 di Valle Gesso nell’ampia golena alluvionale dell’omonimo
torrente, dove si sviluppa |’importante svincolo per Borgo S. D. , Roccavione e la Valle Ges
SO.

L’asse viario prosegue sottopassando |‘attuale rilevato della S.S. n® 20 e [a sede ferro-
viaria della linea Cuneo - Limone e piega in Valle Vermenagna attraversando in viadotto il
torrente e proseguendo sulla sponda destra dello ste;so torrente per circa 5 Km. fino ad
immettersi oltre |’area di espansione del concentrico di Robilante nell’attuale tracciato

della Statale.
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Lo sviluppo completo del traccisto in progetto ha un’estensione di Km. 16.525 .

Il tracciato proposto comportd un notevole impegno progettuale e Fin dal 1975 venne appro

vato dali’ANAS. Il 3° lotto, in considerazione delle citate soggezioni al traffico de-
rivate dagli attraversamenti urbani di Roccavione e Robilante (e che quindi avrebbe dovu-
to essere realizzato a2 tempi relativamente brevi) venne ulteriormente deTinito con proget-

tazione operativas

La mancanza di precisi programmi di investimento a breve e a medio *ermine da parte del -
I7ANAS; la successiva crisi economica generale che ha determinato, almeno inizialmente,
un’inversione dell’andamento dei Tlussi di traffico, poi gradualmente recuperata; le diffi
coltd a livello di Governo di procedere a massicci interventi di tipo infrastrutturale, so
prattutto nel settore della viabilitd ordinaria, hanno finora relegsto +ali progetti in u-
na lista di attesa che non si sa se e guandc verrd presa in considerazione.

In tempi pil recenti, nel quadro di una visione pil obiettiva dell’indispensabile funzione

Eaid

dei trasporti e in relazione al sensibile incremento dei traffici di questi ultimi anni,
gli Enti de!l cuneese e soprattutto quelli che istituzionaimente hanno assunto impegni di
programmazione territoriale si sono nuovamente fatti carico della problematica.

In particolare, al Tine della rottura dellisolamento, ritenuto un obiettivo prioritario

dal Comprensorio di Cuneo, la delibera programmatica de! Comitato Comprensoriale ha avanza
to le seguenti proposte:

- che il progetto del!l’Amm.ne Prov.le venga incluso nel Piano Territoriale de! Comprenso-
rio in modo da garantire la sua realizzebilitd, evitando ogni compromissione del +erri-
torio;

- che, tenuto conto che il progetto é articolato in pili lotti, ciascuno dei quali indipen

dente, esso venga realizzato nel breve periode (1979 -80) e assicurata la completa rea-

lizzazione ne! medio periodo (1985).
7/
Il Piano Regionale dei Trasporti ha pure preso in considerazione la ristrutturazione della

S:S. n® 20 nel trattoc su cui era intervenuta la progettazione di questa Amministrazione Pro
vinciale, inserendo nel gruppo 6§ con interventi urgenti, il tratto da Cuneo (S. Rocco) a
Borgo S. Dalmeazzo e nel gruppo 17 con interventi a medio termine, il restante tratio da
Borgo S.D. a Robilante.

Il costo degli investimenti proposti é rispettivamente di lire 24.000 e 13.500 milioni.

Con riTerimento agli inserimenti nei gruppi di prioritd definite dal Piano Regionale dei

rasporti, questa Amministrazione Provinciale, in adempimento alla richiesta di osservazio-

ni in merito al! Piano stesso,ha provveduto a Tar pervenire all’Assessorato Regionale dei
7

x

Trasporti una memoris in cui tra [’altro & affermato che non é da ritenere condivisibi-

le il criterio seguito per |’inquadramento de!l tronco da Borgo S.D. a2 Robilante nell’ulti-
mo gruppo di prioritd (17°) %ra i lavori non urgenti, stante come gid evidenziato in prece
denza, il gravissimo disagio provocato dagli attraversamenti abitati dei centri di Rocca -

vione e Robilante.

Le Regione Piemonte, con lettera del 20.7.1%79 indirizzata ali’A.N.A.S., nell’esprimere
il parere di competenza ai sensi del! D.P.R. 8/82, sull’“Attuazione del programma triennale
AN.A.S.”, dopo essersi espressa favorevolmente sugli interventi previsti in tale program
ma, afferma testualmente:

"Per guanto riguarda le ulteriori opere da comprendere nel programma, si indica il seguen



+e elenco che costituisce altresi ordine di prioritd e per le quali dovrd essere impegnata
la somma residua risultante dagli impegni che precedono e dalla totale disponibilita dei
146,975 miliardi, nonché ogni risorsa che possa risultare disponibile per economie ottenu-
te sul piano‘nazionale e, in tempi programmatici pit lunghi, per nuovi impegni finanziari:
1) SS 33 del‘Sempione:Graveliona- Iselle; ‘

2) Cuneo-Coclle di Tenda SS 20:variante di Borgo S. Dalmazzo - Roccavione - Robi lante;

3) Piedimulera - Macugnaga SS 549: allargamento e sistemazione.”

Per gquanto riguarda le ulteriori proposte degli Entivloca!i, da rilevare le richieste avan
zate a pil riprese dalla Comunitd Montana di Valle Gesso, Vermenagna e Pesio e dal Comune
di Limone Piemonte per il miglioramento della parte terminale dell’arteria verso il Colle
di Tenda.

Quanto sopra in conseguenza del riclassamento che ha subito- la rotabile nel tratto sotto -
stante la galleria nel tratto francese,dove sono stati pressoché eliminati gli impervi topr
nanti e sostituiti con un tracciato con caratteristiche decisamente funzionali in considera

zione dell’orografia attraversata.

5.2 Strada Statale n° 21

La SS. n° 21 ha origine a Borgo S. D. dalla S.S. 20 e porta con un percorso di Km. 59,7 al
valico del Colle della Maddalena attraverso la vallata dello Stura di Demonte,toccando i
centri di Moiola, Gaiola, Demonte, Aisone, Vinadio, Pietraporzio, Sambuco e Argentera.

La strada prosegue in territorio francese percorrendo la vallata dell’Ubayette. Dopo
Barcel lonette si dirama da un lato verso Gap, Grenoble, Lione, Parigi e dall’altro verso

Sisteron, Aix en Provence e Marsiglia.

L’arteria costituisce un importante collegamento prevalentemente sotto il profilo commercia
le,in quanto realizza uno tra i tracciati piu brevi tra | "area Piemontese - Lombarda e le a

ree industrializzate del Sud francese e di Marsiglia in particolare.

L’esame condotto sulle caratteristiche altimetriche e di tracciato ha postoEin rilievo che

il livello attuale di servizio é accettabile con un flusso di circolazione ancora stabile,

anche se la velocitd a causa della portata e di alcuni condizionamenti locali subisce sen
sibili limitazioni.

11 documento della Regione cui si fa riferimento nella definizione dei livelli di servizio -
pone inoltre in rilievo come il livello di cui sopra=-che é da ritenersi valido per la stra

da nel suo complesso- scende ad una fascia inferiore nel tratto di circa 10 Km. tra Demon )

te e Vinadio.

In tale tratto le caratteristiche del tracciato determinanc un flusso instabile, con restri
zioni temporanee dei flussi che possono causare sostanziali riduzioni dell§ velocitd di
marciax

Secondo le ipotesi di incremento che la Regione ha previsto nei prossimi 10 anni si dimo -
stra inoltre che i valori di cui sopra scenderanno ulteriormente; soprattutto nel tratto
citato si raggiungerd la fascia critica dove la portata oraria si avvicinaialla capacita
della strada fino a raggiungerla.

Da sottolineare in merito a quanto sopra che tali bassi livelli di servizio sono in stret

+ta connessione con le strozzature provocate al traffico da numerosi attraversamenti abita
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ti, tra i quali particolarmente penalizzanti risultano queili di Demonte e di Aisone.

In merito al traffico che percorre la SS. n°® 21, si ritiene interessante riportare sia i
dati del T.G.M. 1975 che registrano valori sull’ordine di 3.500 passaggi giornalieri nel-
la parte bassa e poco meno di 1.000 passaggi nella parte alta delia valle, sia soprattut-

o i valori di traffico 1974-78 rilevati al valico dalia Dogana principale di Cuneo.

Transiti 1974 1875 1976 1977 1978
Turistici 160.067 115.063 131.586 112.572 143.917
Commerciali 19.836 19.324 20.522 23.849 25.894
TOTALE 179.903 135.087 152.102 136.421 169.811

Pare interessante riportare anche i dati rilevati dal Ministero dei Trasporti e tratti dal
"Compendio di statistiche sui trasporti” per gli anni 1973 - 74 - 75.
Veicoli 1973 1974 1975
Passeggeri 143.080 220.480 260.245
Merci 18.250 44,895 66.430
TOTALE 161.330 265.375 326.675

Dalle tabelle di cui sopra risulta una sensibile difformitd di valori, per cui anche in
questo caso, come gi2 proposto per il Colle di Tenda, sarebbe auspicabile {’instajlazione
di un sistema automatico di rilevaZione dei passaggi.

! valori in possesso confermano comunque ampiamente la tesi che i +raffici che percorrono
la SS n° 21 sono essenziaimente di tipo commerciale, stante la notevole incidenza dei +ra

sporto merci sul totale.

Passando all’esame deile proposte di migliorie, si nota con rammarico che i} Piano Regiona
le dei Trasporti non ha inserito alcun intervento su questa arteria per i prossimi 10 anni.
La risoluzione delle varianti agli abitati di Demonte e Aisone e della strettoia delle Bar

ricate viene trasferita nell’ambito della programmazione locale.

Si rileva peraltro con soddisfezione che é avviato quasi a conclusione il piano ANAS che
ha permesso la realizzazione di alcune opere di difesa dalle valanghe ed & in fase di com
pletamento una galleria in localitd Barricate,che dovrebbe essere in-grado di migliorare

sensibilmente la circolazione in detto tratto eliminando nel contempo parziaimente il pe-
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ricolo di valanghe che nel periodo invernale sono incombenti.

L7ANAS ha in fase di attuazione la costruzione di un ulteriore lotto di galleria, sempre
in localitd Barricate, a completamento ed integrazione del lotto precedente. Tale ulti
mo tratto risulta essenziale per la completa eliminazione dei pericoli di caduta sassi e

valanghe.

Il Comprensorio di Cuneo, sempre nell”ambito dell’obiettivo della rottura del suo isolamen
to rispetto alle grandi direttrici nazionali ed internazionali ha nei vari documenti pro-
_grammatici sempre insistito affinché sia preso in considgrazione il miglioramento della
scorrevolezza sulla SS n® 21 proponendo le varianti di Demonte, di Aisone, delle Barricate
e di Pianche.

Il programma di cui sopra dovrad perd essere verificato in conseguenza della realizzazione
o meno della diga di Moiola.

Circa la variante di Barricate,viene richiesta la prosecuzione dei lavori sul secondo lot-
to al fine di eliminare un pericoloso punto critico.

La variante di Aisone é indicata tra i punti prioritari.

5.3 Ferrovia Cuneo - Limone - Ventimiglia e diramazione per Breil = Nizza

La ferrovia Cuneo-Ventimiglia, lunga circa 96 Km. collega il Piemonte al mare attraversan
do il territorio francese per circa 47 Km., da Vievola a Piena, lungo la Valle del fiume
Roya. A Breil sur Roya, a circa 74,5 Km. da Cuneo, si allaccia alla ferrovia Breil - Niz
za, tutt’ora !in esercizio, e costituisce cost la linea Cuneo~-Nizza di circa 119 Km.

Essa realizza il collegamento ferroviario pili breve non solo fra Cuneo e Ventimiglia e Cu
neo e Nizza, ma anche fra Torino e le due localitad rivierasche. La distanza per via fer
roviaria tra-Forino e Ventimiglia,via Cuneo,é infatti di Km. 185, mentre il percorso attua
le,via Fossano - Savona,é di Km.« 257 .

La costruzione fu iniziata nel lontano 1883 nel tratto tra Cuneo e Borgo S. Dalmazzo, ma
la linea fu inaugurata sull’intero percorso solo il 30 ottobre 1928 e rimase aperta fino
all’ultimo conflitto mondiale, durante il quale subl gravissime distruzioni tra Vievola e
Ventimigliax

Nel dopoguerra |‘esercizio continud sul solo tronco in territoric italiano Cuneo- Limone P.te
e, per sé;;iéj limftati, saltuariamente sul tronco Limone Piemonte - Vievola.

Dopo oltre 25 anni di insistenti richieste da parte delle popolazioni e delle autorita lo

cali, specialmente del Cuneese, il 24 giugno 1970 fu stipulata a Roma la co@veznione italo
- francese per la ricostruzione ed il ripristino di tutto il percorso.

La convenzione entrd in vigore il 12 febbraio 1974 ed i lavori in territorio francese ebbe
ro inizio il 1° febbraio 1976.

Attualmente f lavori sono stati completamente ultimati e la linea é stata inaugufata uffi-
cialmente il giorno 6 ottobre 1979.

Veniamo qui di seguito ad esporre le caratteristiche del tracciato, che fu costruito a sem
plice binario su tutto il percorso ad eccezione della galleria di Tenda fra Limone e Vievo
la e quella elicoidale di Berghe tra S. Dalmazzo di Tenda e Fontan - Saorge che furono co-

struite a doppio binario per ragioni di aerazione.

Le caratteristiche di tracciato - che non sono state modificate dai lavori di ripristino-
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sono quelle di una vecchia ferrovia di montagna, con pendenze relativamente ajte che rag-
giungono il 26 per mille e raggi delle curve di appena 300 m. Ne derivano scarse pre -
stazioni delle locomotive e velocitd alguanito basse che penalizzano notevolmente i tempi
di percorrenza dei treni.

Numerose ed importanti sono ie opere d’arte della linea, che si svolge per buona parte del
tracciato o in galieria o su viadotti.

Da ricordare in particolare la presenza sul traccisto di ben 3 gallerie elicoidali neces-
sarie per superare i problemi derivanti dalle altimetrie e il maestoso viadotto Scarassoui
che scavalica il Roya ali’ailtezza deile gallerie Berghe.

La linea & dotats di 17 stazioni e fermate di cui 6 nel tratto tra Cuneo e Limone (di Km.
28,300), 7 in territorio francese tra Vievola e Piena ed infine 4 nuovamente in territo
rio italiano fino a Ventimiglia.

Neli’assetto originario della linea ‘avevano grande capacitd, oltre alle stazioni terminali

di Cuneo e Ventimiglia, anche quelle di Vievola {6 binari), S. Dalmazzo di Tenda {11 bina-

ri , dotata di particoleri attrezzature poiché eraallora stazione dij confine) e Breil sur

Roya (15 binari, guale stazione di diramazione per Nizza). Nei lavori di ricostruzione,
come meglio si diréd a seguito, sono stati previsti soltanto il ripristinoc parziale di alcu
ni binari. In particolare a Vievola, S. Dalmazzo di Tenda e Breil sono stati ripristina

ti soltanto 3 binari, & Tenda, Fontan - Szorge ed Airoie 2 binari, mentre & Briga e Piena
non é stato ricostruito alcun binario, oltre quelio di transito dei treni, per cui non vi
si possono effettuare incroci di treni.

Queste limitazioni riducono considerevolmenie la potenzialitd della linea rispetto a quei-
la originaria e sono state previste in funzione di un programma di esercizio molto |imita-
to.

Sul tronco in esercizio, fra Cuneo e Limone, |’armamento della linea & in buone condizioni,
tanto che sono ammessi a circolare, sia pure con qualche iimitazione di velocitd, veicoli
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aventi peso per asse {ino a 20 tonnellate, ciocé il massimo peso ammesso sulla rete F.S.
Sul rimanente tronco, recentemente ricostruito, il binario, (che fu distrutto in molti tratti
con armamento antico, in pessimo stato ) & stato interamente rifatto con {/impiego di rota

pit pesanti (50 Kg: & m.1.) in modo da permetiere je stesse condizioni di circolabili-

o

a de

cl

veicoli de! tronco gid in esercizio.
Invece, per guanto concerne la trazione, non sono state ripristinate le precedenti condi -

ioni.,

N

La linea Cuneo - Yentimigiia, inizialmente esercitatacon trazione a vapore, era stata totail-
mente eietirificata nei marzo del 1935 col sistema, allora dfffuso su tutta la rete ligure
- piemontese, a corrente aliternata trifase a 3.600 Voit e 16,7 Hz, alimentato da tre sotto-
stazioni eletitriche ubicate rispetiivamente a Limone, S. Dalmazzo di Tenda e Piena. Do-
po le distruzioni belliche, il tronco Cuneo- Vievola continud ad essere esercitato con lo
tesso sistema Tino al merzo 1974, quando |’alimentazione elettrica fu trasformata & 3.000
Volt corrente continua, sistema di trazione generalizzato su +tutta la rete F.S.
Tuttavia questa trasformazione, se da una parte rese possibile la circolazione di materia-
le rotabile pill moderno, dall’altra venne attuata con criteri di economia, lasciando le at
trezzature elettriche primitive ed alimentando la linea di contatto soltanto attraverso fa

sottostazione elettrica di Cuneo.
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L’esercizio elettrico su guesto tronco avviene pertanto in condizioni d
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La ricostruzione in corso non ha preventivato il ripristino della trazione elettrica fra
Vievola e Ventimiglia né il suo rinnovamento fra Cuneo e Limone.

E’ questo |’aspetto pil negativo della ricostruzione della linea,il cui esercizio avviene
ora con trazione Diesel, percid con impiego di materiale mobile non adeguafo alle caratte-

ristiche costruttive ed altimetriche del tracciato e con un programma che - almeno per i

treni composti con automotrici - prevede il trasbordo a Cuneo dei passeggeri diretti o pro

" venienti da Torino - Fossano.

C’é da aggiungere tuttavia che a questo propoéifo | "Azienda Ferroviaria ha incluso nel pro
getto di Piano Poliennale di sviluppo della rete, presentato al Parlamento‘ai sensi della

Legge 14/8/1974 n® 377, il mantenimento della trazione elettrica a 3.000 VBlt corren%e con
tinua. sul tratto Cuneo- Limone - Vievola, senza peraltro nulla precisare sull”’analogo prov-

. . . oLl . ..
vedimento che ovviamente si renderebbe necessarioper rimanente +tratto Vievola- Ventimiglia.

Per quanto riguarda la ricostruzione della linea, da ricordare come la partecipazione fran
cese alla stessa e all’esercizio é gquasi simbolico, indice evidente dello scarso interesse

attribuito dalia Francia al collegamento ferroviario.

M

Del resto anche da parte italiana non é stata attribuita importanza alla ricostruzione pol

ché sono state concordate con la Francia condizioni tecniche che pongono I’esercizio su di

un livello nettamente inferiore a quelio prebellico. La limitazione pil appariscente é

data dalla mancata elettrificazione; tuttavia altre limitazioni di non minore importanza

sono state stabilite quali:

- la ricostruzione di soli 3 binari di circa 500 metri di lunghezza, su tutta la linea,

" per lo stazionamento dei treni merci, rispettivamente nelle stazioni di Vievola, S. Dalmaz
zo di Tenda e Breil;

~ la soppressione di binari di servizio giudicati inutili;

- I7utilizzazione promiscua e parziale dei piazzali e dei fabbricati delle stazioni di Vie
vola, S. Dalmazzo di Tenda e Fontan - Saorge, dove continueranno a funzionare gli impianti

sportivi e sociali installati dalla SNCF per il -proprio personale.

Appare chiaro quindi che la ricostruzione delia linea, voluta da parte italiana pill per mo
tivi sociali e politici che tecnici, non ha trovato la migliore accoglienza da parte delle
FS, le quali non si sono tanto preoccupate di realizzare condizioni di buona efficienza e

potenzialita di traffico, quanto di ridurre le spese di intervento.

Per quanto riguarda i programmi di esercizio,l’Azienda F.S. ha predisposto |’attivazione

di n°® 8 coppie giornaliere di treni passeggerﬁ e n® 1 coppia di treni merci.

Dall’esame di tali programmi risulta evidente il carattere prevalentemente locale attribui
+o alla linea stessa che non é stata'inserita nei percorsi internazionali;a lunga distanza-.
Delle 8 coppie di treni per passeggeri che raggiungono Ventimiglia, 4 proseguono fino a S.

Remoc; 2 fino ad Imperia e per 5 di essi é prevista la coincidenza per Nizza.

| "tempi” impiegati, che si possono desumere dall’orario in vigore dal giorno 7 ottobre,
risultano, seppure in relazione alla presenza delle gid citate gravi deficienze struttura-
ti, ancora relativamente interessanti e vanno per il tronco da Cuneo a Ventimiglia da

1 ora e 59’ del diretto delle ore 19,22 alle 2 h e 227 del locale delle ore 13,25.
Quanto sopra per le corse con partenza da Cuneo e arrivo a Ventimiglia. ‘

In senso inverso i tempi sono leggermente superiori e vanno dalle "2h e 137 del diretto

delle ore 6,25 alle 2h e 317 dell’accellerato delle ore 19.
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Sulla base di quanto sopra si ricaveno delle medie commerciali comprese tra i 42 ed i
q

48 Km./ora.

Da quanto é stato detto sulie caratteristiche strutturali della linea, si deduce che gli

interventi effettuati ed i programmi di esercizio in corso servonc quasi esclusivamente a

soddisfare is domanda di trasporto locaie, sebbene non sia escluso i! suo utilizzo saltua

rio ed eccezionaie per certi trasporti (carri vuoti in restituzione) & sussidio, nei pe -
riodi di punta, deile altre linee internazionali.

Il documento dell’Assessorato Trasporti nella Regione Piemonte ”Sistemazione dei collega -
menti ferroviari con le regioni limitrofe” afferma che potra realizzarsi un modello d’e-—

sercizio della linea economico e funzionale tale cioé da determinare atirazione di traffi
co a medio e lungo percorso solo se sard avviato un ulteriore piano organico di interventi
che dovré riguardare non solo ia Cuneo-Ventimiglia, ma anche la Breil - Nizze, sulla quale
si realizzano le maggiori economie di percorso e quindi in grado di essere interessata in

maggior misura dalle iinee internazionali.

Tale pieno comprende:

- !’elettrificazione completa a 3.000 Volt a c.c. delle intere due linee;

- l’aumento dei binari d’incrocio;

- la realizzazione di automatismi di stazione e controlio del traffico {blocco C.T.C.) che
consentano di ridurre al minimo il personale di stazione ed accellerare le operazioni
di incrocic aumentando quindi la velocitd commerciale dei treni;

- I7impiego di materiale rotabiie appositamente studiato per le caratteristiche deile li-

nee.
Da ricordare, infine, che per guanto riguarda il tronco Cuneo - Limone, nel Piano Poliennale
F:S. sono stati previsti i seguenti interventi:

0.

- costruzione di gallerie artificiali (250 m.) nei tratti soggetti a slavine (lavori gia e
seguiti);
- installazione del BEM in iuogo del BT;

- predisposizione & moduio 500 m. dei binari di stazione.

Ne! tratto in questione, al fine di evitare che si verifichi un peggioramento del servizio
sttuale tra Torino e Limone, é auspicabile che i futuri mode}lij di esercizio prevedano

il mantenimento dei servizi attuali a trazione elettrica con {’aggiunta dei nuovi treni tra
Ventimiglia e Cuneo a trazione Diesel.

Parimenti deve essere verificata la funzione che il %pratto "Yentimiglia=- Limone - Cuneo - To
rino” pud assumere, quale via secondaria di alleggerimento del traffico ferroviario fungo
la linea litoranes "Ventimiglia- Finale”, anche in prospettiva, allorguando verra realizza

to lo scalo merci ferroviario di Ventimiglia; cid evidentemente presuppone la compieta e -

lettrificazione della linea.

La "Delibera Programmatica” de! Comprensorio di Cuneo ha posto in evidenza g!i sviluppi che
potra avere in futuro ia linea con !’apertura della nuova struttura portuaie di Nizza.
Taie nuova struttura costringerd a rivedere |’attuale potenzialitd della linea in conside-

razione dell’importanza che rivestira +ale porto per |’economia della nostra provincia.
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5.4 11 traforo Ciriegia-Mercantour

Con il traforo autostradale del Ciriegia (Mercantour) si intende realizzare un collegamen
to rapido fra la regione economica francese ”“Provence-C8te d’Azur” e la Pianura padana, non
solo per |’importanza delle due zone per tanto tempo sc;rsamente interessate da scambi e

rapporti reciproci, nonostante la vicinanza e le loro fiorenti economie, ma anche perchg,

dopo |’apertura dei trafpri del Gran S.Bernardo e del Monte Bianco, il Piemonte ha assunto
il ruolo di zona di confluenza delle correnti di traffico provenienti dal Nord-Europa; di-
venta quindi di estremo interesse la pronta realizzazione di un suo allacciamento stradale

col Sud=-Est francese.

Le possibilita di comunicazioni tra le due regioni sono oggi praticamente limitate al valli
co di Tenda, aperto nel 1882 per diligenze e vetture a cavalli, con I’alternativa di Vent]

miglia o Sospello.

Questa infatti & l’unica via transitabile quasi tutto |’anno lungo un arco:alpino di circa
200 km che va dal Monginevro al Colle di Nava, non potendosi considerare normale via di va

lico il Colle della Lombarda (2300 mt s.l.m.).

Anche il Colle della Maddalena (Larche) (2000 mt s.l.m.) presenta nella stagione invernale

frequenti interruzioni, in occasione delle nevicate e una transitabilitd certamente non fa

ciles

el ‘
Neanche i passi del Monginevro e del Moncenisio ed il futuro traforo del Frejus possono
considerarsi validi allacciamenti fra il Piemonte ed il Sud-Est francese perch& una volta

superate le Alpi, provenendo dall’ltalia, la discesa sulla Costa Azzurra é‘preclusa‘da Col

1i di notevole difficolta (Vars, Allos, Cayolle).

Una moderna sistemazione della via di Tenda non pud risolvere in forma definitiva il pro-
blema a motivo della marginalitd della arteria rispetto ai baricentri economici delle due

regioni e dell’assenza o malagevolezza delle strade penetranti (Colli del Braus e del Brouis).

Le precedenti considerazioni devono essere inquadrate nel problema pit ampio delle grandi

comunicazioni che interessano |’Europa Sud-Occidentale.

Con il traforo del Ciriegia-Mercantour verrebbe a realizzarsi una magnifica comunicazione
diretta Nizza=-Cuneo, che allacciandosi da una parte all’autostrada Nizza-Marsiglia ed altla
Provenza e dall'aitra\alla rete delle grandi autostrade dell’ltalia settentrionale ed ai
trafori alpini internazionali rappresenterebbe la grande trasversale interna Nord-Sud sul-=
la quale si svolgerebbe gran parte del traffico commerciale e turistico fra | “Europa cen-

+rale il Nizzardo e la Provenza.

Notiamo ancora che I’itinerario del Mercantour (Ciriegia) assumerebbe primaria importanza
inserendosi sui due assi europei di collegamento: Rotterdam-Genova e Calais-Lilla-Reims-

Chalons-Besancon-Losanna-Martigny-traforo S.Bernardo-Torino.

il primo collega le regioni intensamente industriali dell’Europa del Nord (Benelux Renania
~Lorena) con il Mediterraneo ed il secondo incanala il traffico d’oltre Manica e delle re-
gioni agricole-industriali della Francia de! Nord verso la Svizzera e di qui verso I71taliax
11 compless& di considerazioni favorevoli sopra descritte persuasero le Autorita locali, a

I

riprendere, dopo accurati studi in proposito, l|’iniziativa del traforo del Ciriegia-Mercan
tour i cui precedenti risalgono al 1921, allorquando iniziarono gli studi, ed al 1925 quan

do venne inviato al Ministero dei Lavori Pubblici un progetto che prevedeva un traforo di
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km. 3,5 di lunghezza a quota 1.800.

Il 22 agosto 1964 venne costituita in Cuneoc la Societd ltaliana per il +raforo del Ciriegia-
Mercantour (S.!.Tra.Cl.) con capitale attuale di Lire 1.199.700.000 e formata esclusivamen-

te da 64 Enti pubblici.

i Gati caratteristici dell’opera si riferiscono al progetto di massime elaborato daila Si-
tralp negli anni 1964-1965 cui fecero seguito importanti lavori di sondaggio, mediante per-

forazione di un cunicolo di avanzamento della lunghezza di 3 km che permise di accertare il

tipo di roccia asttraversaia ed i conseguenti costi di costruzione del traforo.
Lunghezza km 12,380
Quota imbocco italiano m 1.185 s.l.m.
Quota imbocco francese m 1.360 s.l.m.
Pendenza tronco leto italiano 1,97%
Pendenza tronco lato francese 0,20%
Larghezza carreggiata stradale ml 7,50

pit due bordi & iivello di mt 0,50 caduno.
Gallerie di serazione a sezione circolare n. 4

Capacitd di traffico 800 automezzi/ora

La realizzazione del traforo Ciriegia-Mercantour venne prevista sul Pianc di sviluppo regio

nale 1966-70, elaborato dall’lUnione Regionale delle Province Piemontesi. Successivamente fu

confermats dal CRPE (Comitato Regionale per la Programmazione Economica per il Piemonte)
che propose per la Regione Piemontese il seguente ordine di prioritd:

- Traforo del Frejus
- Traforo deil Ciriegia-Mercantour

~ Traforo cdei Colie deila Croce.

Il ”"Progetto 807 (Rapporto Preliminare al programma economico nazionale 1971-1975) redatto
dal Ministero de! Bilaencio e delles Programmazione Economica defini il “Ciriegia-Mercantour”
quale ”sbocco allia diretirice sviluppantesi dal!l’Europa Balcanica, lungo l’asse de! Po,
verso |’Europa del Sud-Ovest, nonch& una nuova direzione al traffico stradale di transito

lungo ia costa ligure verso la Francia”.

Venne cosl? autorevolmenie recepita |/impostazione data dalla Amministrazione Pro-
vincia!e di Cuneo al traforo del Ciriegia-Mercantour, come infrastruttura di base per un

asse trasversale padano di grande comunicazione Est-Ovest ed alle successive impostazioni
di un programma stradale di collegamento de!l futuro traforo con AST! lungo {’asse Cuneo =~

Fossano - Alba.

Ii Rapporto Preliminare dell’IRES per il Piano di Sviluppo del Piemonte 1970/75 ribadl i

[y

concetti gi& recepiti dal CRPE nel precedente Piano di Sviluppo Regionale 1966/1970.

Negli anni 1972/73 le guattro Regioni interessate allo sviluppo della “diretirice padana”
Piemonte ~ Lombardia - Veneto e Venezia Giulia) convennero sulla opportunitd di nominare
un Comitato Tecnico Tormato dai rispettivi Assessori ai Lavori Pubblici ed alla Viabilita
e da tecnici indicati da ciascuna Regione, al fine di coordinare gli studi di tale impor-

tante ipotesi programmatice enunciata dal “Progetto 80”.

La ricerca ha approfondito le indicazioni pregresse del!l’infrastruttura in progetio & li-

vello di pianificazione regionale e nazionale richiamandosi alle pronunce dei singoli Co~
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mitati Regionali per la Programmazione Economica e alle previsioni del Progetto 80. Sono
stati quindi presi in esame gli elementi generali di valutazione in ordine alle modalita
di inserimento dell’attuale contesto territoriale e di tracciato della Ciriégia-Tarvisio,

ponendo in rilievo le indicazioni ed i problemi emergenti a livello di singole regioni.

Nel 1973 venne reso pubblico il Piano Regolatore dei trafori alpini, che costituisce la
conclusione dei lavori della Commissione Interministeriale insediata presso il Consiglio
Superiore dei Lavori Pubblici. Sintetizzando a grandi linee gli orientamenti della Commis-

sione si ricava che:

- La realizzazione dei trafori alpini deve essere inquadrata in un accurato studio di si-

stemazione territoriale generale di vaste aree sia italiane che dei paesi confinanti.

- Non vengono indicate scelte o prioritd che spettano comunque al potére politico. Si & co
munque sottolineata |’inopportunitd di dare il via ad iniziative che vengano ad aggrava-

re aree metropolitane gid& congestionatex

- Occorre proseguire e approfondire le trattative bilaterali per i vari settori dell’arco

alpino con i paesi stranieri confinanti in modo da evidenziare le diverse iniziative.

- La programmazione nazionale dovrd infine chiarificare le idee generali maturate in seno
al CIPE in merito alle scelte che riguardano le ”“determinazioni di quei grandi flussi in
senso est-ovest, ovvero fra |’Europa danubiana e la Francia che interessano [’ltalia set
tentrionale e che daranno luogo ad un sistema infrastrutturale complesso sulla larga fa

scia di territorio compreso fra il corso del Po e la catena alpina”s

Alla luce delle considerazioni di cui sopra e degli orientamenti di massima:respressi dalla
Programmazione Nazionale sia nel ”Progetto 80”7, che nelle successive rielaborazioni, la va
liditd del traforo del Ciriegia-Mercantour sembra ormai acquisita. Cid per due elementi di
capitale importanza e cio& la rispondenza al concetto base della programmazfone, come fat-
tore di riequilibrio territoriale e la sua posizione di naturale sbocco ai flussi di traf-

fico est-ovest che attraversano la pianura padana. .

Per quanto riguarda le iniziative assunte dalle Autorita Francesi, si ricorda come queste
ultime sostennero sempre che, una volta avviata la realizzazione del Frejus, immediatamen-
te sarebbe iniziata la fase di studio di un traforo nelle Alpi del Sud. Coerentemente a ta
le impostazione programmatica, negli anni 1973/74 il Ministero dell”Equipement, decise di
indire una gara per |’affidamento dello studio di un traforo nelle Alpi del. Sud che si con
cluse nel 1976 con parere unanimemente favorevole alla realizzazione del Ciriegia-Mercan-

tour con una previsione di apertura del traffico negli anni 1990/95.

Successivamente si & dovuto riscontrare un ripensamento, non dell’utilita déll'opera - da-
ta ormai come acquisita - ma della sua soluzione tecnica e ciod i tecnici francesi hanno
posto [’accento sulla necessitd di esaminare pil a fondo la soluzione ”Trafbro S.Anna” tra
la Valle Stura e la Valle Tinée come possibile alternativa della soluzione "Ciriegia-Mercan

tour” tra la Valle Gesso e Ia Valle Vesubie.

Quanto sopra’ soprattutto per motivi di ordine ecoiogico. Va affermato al riguardo che en-
trambe le soluzioni dovrebbero presentare caratteristiche pressochéd identiche di lunghezza
del traforo. Il percorso “Ciriegia-Mercantour” & pil breve di 15 km rispetﬁo a quello del
7S.Anna” che perd presenta imbocchi a quota inferiore. Entrambi gli itinerari hanno due

punti obbligati in comune (Borgo S,Dalmazzo in ltalia e Plan du Var in Francia) motivo
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per cui si pud concludere che dovranno essere gli studi in corso a offrire gli elementi

tecnici ed economici per unzs sceite delle soluzione ottimale, che non dovrebbe - comungue

~ spostare assolutamentie i termini genersli del problema.

Gli elementi di valutazione di un’opera di cosi grande impegno sono molteplici ed & guin-—
di impossibiie analizzarli sinteticamente in una breve relazione.

Si Tard quindi cenno soltanto alle peculiaritd del traforo Ciriegia-Mercantour, che sono

state poste in evidenze da recenti studi, in modo da offrire una risposta di massima ai

quesiti che si presentano allorguando si considera il perché di un nuovo traforo alpino.

Per gquanto riguerda le esigenze di riequilibrio territoriale sia la Costa Azzurra che il

Sud Piemonte si trovano in posizione di isolamento: il traforo del Ciriegia—Mercantour po
tré rompere il diaframma alpino che le separa, permettendo nel contempo il drenaggio del

o

raffico dali’Europa centrale e dai Balcani {lungo la "direttrice padana”)} e dai %rafori

elpini delia Valle d’Aosta verso il Sud Est dells Francis e la Spagna.

Le - regioni direttamente interessate sui due versanti italiano e francese, e ciod ia Costa
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ato e l& Provincia di Cuneo dall’aitro, totalizzano oltre un milione di a-
bitanti @ beneficio dei quali il traforo apporterebbe un sensibile rilancio di atiiviid

economiche.

Il traforo de! Mercantour inoltre per la sus particolare posizione geogratica risulta ido-
neo sia alio sviluppo de! traffico turistico che di guello commerciale con reciproco van-
taggio delle zone interessate: i due poli, italianc di Milano e Torino da un versante ed
il polo francese di Marsiglia - Fos dal!’ altro ne assicurano la redditivitd cui deve ag-
giungersi, dal.punto di vists turistico la Costa Azzurra e la regione alpina nord occiden-
tale. Non vanno inolire irascurate sia le esigenze di sviluppo de! Nizzardo e sia quelie
dei porti di Genova, Savonea ed Imperia per i quali i rispettivi hinterlands verrebbero a

troversi sulla progetiata diretirice padana.

It disegno territoriale che ne risulta non solc agisce come fattore di alleggerimento del-
la concentrazione in atto neiia zona Padana Nord e precisamente delle aree metropo!itane

- . . . . . if. C el . . . »

forinese e Milanese, ma & determinante per riequilibrio di dette aree rispetto alie zone

sud.

Certamente ve riaffermato guesto concetto fondamentale che antepone al problema dei transi
ti alpini, in sé e per sé considerati, quello deila razionalizzazione dell’intero sistema
di comunicazioni viarie dell’italia del nord con il sistema portuale deli{’alto Tirreno e

deli’alto Adriatico.

Le nette preclusione contro !’iniziativa de! Ciriegia-Mercantour pit volte manifestasta da-
gli ambienti liguri deve essere riconsiderata alla fuce del fatto che una sempre maggiore
integrazione economica alli’interno dell’Europa, postula necessariamente aperture <ra i sin
goli Stati Europei e che, con la prossima entretz nel MEC della Spagna e delles Grecia, se
non si prevederd anche un passaggio neille Alpi Sccidentali, i transiti Est-Ovest potranno
scartare completamente la pianura padana a beneficio degli assi trasversali paralleli pil

a nord, fTrancesi, svizzeri e tedeschi.

Il traforo del Ciriegia-Mercantour & anzitutto preordineto all’/interscambio deile merci
tra le economie dell’l<talia Settentrionale e quelie del Sud - Est francese e della Spagna.

£’ pur vero che detto traforo pud rappresentare un potenziale shocco verso i porti france-
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si, ma tale ipotesi - evidentemente - si realizzerd solo e nella misura in cui i1 porti li-
guri non riusciranno a diventare concorrenziali. Negare la validita generale del!l’infra-
struttura con una simile giustificazione equivale a sostenere che si dovrebbero chiudere

gli altri trafori alpini (stradali e ferroviari) esistenti perchs facilitano l’avvio delle

merci italiane verso i porti del mare del Nord, anziché drenare traffico dalla Svizzera e
dalla Germania verso i porti liguri.
Evidentemente i | nocciolo della situazione sta nella razionalizzazione del nostro sistema

portuale. Quindici anni non sono pochi per poterlo avviare.

5.5  Valico del Colle dells Lombarda

La strada del Colle della Lombarda si diparte dal bivio di Pratolungo della SS n® 21 del
Colle della Maddalena e, attraverso il Vallone di S. Anna e dell’Orgials in territorio ita
liano ed il Vallone di Ciastiglione in territorio francese, raggiunge Isola posta sulla di
rettrice della Yal Tinéé per Nizza.

1l Colle é posto a quota 2.351 ; pertanto é percorribile solamente nel periodo estivo.

Il tracciato della strada ha caratteristiche plano- altimetriche di strada di alta monta -
gna con una sagoma stradale che, in alcuni tratti singolari, é inferiore ai 4 metri di lar

ghezza; la sua lunghezza in territorio italiano é di Km. 23,6 .

In territorio francese il tracciato, salvo un breve tratto nella parte immediatamente sot-
tostante il Colle, é stato complietamente ristrutturato in occasione della realizzazione
della stazione invernale Isola 2,000 e presenta pertanto ottime caratteristiche di transi-
tabilita. ‘

Ha caratteristiche prettamente turistiche ed é sfruttata in modo particolare dai francesi

per recarsi al Santuario di S. Anna di Vinadio.

Non sono da rilevare particolari richieste per guanto nguarda questo collegamento, che

non & da ritenere suscettibile di particolari sviluppi futuri.

5.6 Valico del Colle dell”Agnello

Si tratta del éo!legamento di testata trala Val Varaita e la vallata francese del Queyras.
Il colle é posto ad un’altitudine di m. 2740 per cui |7agibilitd dello stesso é ridotta
al periodo estivo.

Il tratto in territorio italiano si presenta con caratteristiche plano- altimetriche rela-
tivamente accidentate, ﬁa con il fondo in ottime condizioni«

Il traffico che vi si svolge é esclusivamente turistico.
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COLLEGAMENTI CON LA FRANCIA

pog] INITZIATIVE 1960(1961/1962 /1963 | 1964 | 1963 | 1966 1967 198]

- T _ . _
1969 197019711972 1873 | 1974 1873 1976!19" 1978 11979 l!lﬂlljl!llll 1982 (1983 1984 1985 1986 1987 (1988 1988 19901391 1352 1933 1034 |1385| cosTi catarione prezzi 1978)

STRADE

1.0] S.S. n° 20

L] Tronco "VARIANTE DI CUNEO" .5_0"-‘000 milioni (1979)

Tronco CUNEO S.Rocco-BORGO S.DALMAZZO 24,000 milioni (PRT 1978) (6%)

"] Tronco BORGO S.DALMAZZO-ROCCAVIONE

Ls.soo milioni (PRT 1978) (17%)

1.4’ Tronco ROCCAVIONE - ROBILANTE

1.5] Tronco "TORNANTI COLLE DI TENDA"

‘Ol s.s. n° 21

“i Tr VARIANTE BARRICATE
onco 1.537 milioni(72) - 3.673 milioni

2.2 | Tronco VARIANTE AISONE .
ronco : 800 milioni(74) - 1.450 milioni

2.3| 1r ARIANTE DEMONTE
Tronco VARIAN' EMONT! 1.255 milioni(72) - 2.999 milioni

2.4] tronco VARIANTE PIANCHE

3.0 rpaforo CIRIEGIA — MERCANTOUR

4.0! STRADA DEL COLLE DELLA LOMBARDA

5.0 STRADA DEL COLLE DELL'AGNELLO

STRADA DEL COLLE MAURIN

FERROVIE

7.0: Ferrovia CUNEO-BREIL-VENTIMIGLIA

7.1} Ricostruzione tri LIMONE~VENTIMIGLIA': 37.000 milioni (1979)

(197}”
150 milioni NF (Lit.28.500 milion:

7.2] Miglioramento tronco BREIL-NIZZA

7.3| Elettrificazione LIMONE-VENTIMIGLIA

FASE PROMOZIONALE FASE PROGETTUALE RICERCA FINANZIAMENTI - FASE ESECUTIVA
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IL PROBLEMA DEI PORTI! LIGURI

6.0 Premessa

E’ noto che durante il 1978 ebbe luogo un’aspra polemica tra le autorita iiguri e quelle
cuneesi per il problema dell’utilizzo del porto di Nizza e della proposta del traforo Ci
riegia~ Mercantour. Il dibattito, originato da notizie di stampa non tutte precise, sfo
cid nel Consiglio regionale ligure dove specificatamente si accusd il Cuneese di voler fa-

vorire i porti di Nizza e Marsiglia mediante la promozione di un’opera (il traforo Ciriegia-

Mercantour) chiaramente lesiva di certi interessi nazionalis

11 problema é essenziale per la provincia di Cuneo ¢ quindi si ritiene questa |a sede pit i-

donea per affrontarlo con la massima obiettivitd, anche se - evidentemente - con dati di stn-

tesix
6.1 Il porto di Imperia
| dati relativi alla revisione del P.R.G. del complesso portuale evidenziano che il traf

fico del porto di Imperia,dal 1971 al 1979, ha  segnato la seguente evoluzione:

ANNO TONNELLATE IMBARCHI (tonn.) SBARCH! (tonn.)

1971 ' 109.791 19.487 90.304

1977 136.352 48.285 . 88,067

1978 166.591 77773 ' 88.818

1979 162.676 3.1 - 89.501
(1/1/1979-30/9/79) ’ 73175 >

Si pud riscontrare dalle cifre suesposte un sensibile aumento del movimento di merci a far
tempo dal 1978. Detta situazione rimane tuttavia lontana dalle previsioni ILRES
(1971) che ponevano in 320.000/340.000 tonn. annue la meta massima raggiungibile dal porto

di Imperia in un decennio (1971/1981) sempre che vi fosse stato un costante adeguamento ed

espansione delle attrezzature di accosto.

Tale condizione preliminare si é verificata solo in minima parte (é stata costruita una
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sole banchina e sono state aggiunte alle due gru preesistenti alire sei, entrate in Fun;_
zione solo perd negli ultimi due anni) e pertanto, pur permanendo la situazione di conge
stione degli altri porti deli’alto Tirreno, il porto di Imperiea non ha potuto giovarsi B
- se non in minima parte - del previsto incremento di traffici. ..

. ;
Il recente (gennaio 1979) progetio di revisione de! Piano regolatore de!l compliesso por- o )
tuale di Imperia é articolato sui seguenti presupposti: :

a)

c)

possibilitd di stabilire nel porto di Imperia traffici di navi traghetto "Ro- Ro” . .

La sceita é basata sul fatto che:

~h

tale traffico si é sviluppato in modo straordinario nei porti del Mediterraneo; ‘e
non necessitano atirezzature particolarmente costose; .
é anche adatto a piccoli porti.

Va peraltro aggiunto che tale tipo di traffico postula:

un adeguato autoporto nelle immediate vicinanze del porto; .
adeguati spazi aperti nelle immediate adiacenze delle banchine;

le disponibilitd di adeguate superfici coperte per la manipolazione dei carichi
sviluppo dei trasporti di olioc d’oliva {occorre perd costruire serbatoi di deposito di
30/40,000 tonneliate);

sviluppo dei trasporti di cereali pregiati (riso e grano) - (occorre perd costruire si-

.

los di stoccaggio di 12/15.000 tonnellate);
d

>.'n‘a"‘. R L I
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d) sviluppo dei trasporti di carne, pesce congelato, Trutta e verdura {(occorre perd costruji /° ’
re depositi frigoriferi e zone per il deposito di contenitori frigoriferi mobili); N é
e) sviluppo de; trasporti di macchinari e simili (occorre asumentare lo spazio destinato ai E
contenitor?); / %
¥) sviluppo dell’industria della pesca, mediante costruzione di una apposita sezione del s q
porto corredata di tutti | servizi. . 7
La relazione al progetto conclude suifla possibilitd per il porto di Imperia di raggiunge- 5
re neli’arco del decennio (1979-1989) le 700/800.000 tonnellate, a condizione perd che - .
vengano realizzate tutte le infrastrutture previste dal progetto medesimo ed in particols, -: 1
re le attrezzature per i traffici tragheito (Ro-Ro) e per i containers. i1 punto nodale per -~ i
lo sviluppo del porito é stato individusto nel miglioramento del sistema di comunicazioni i {
con |’entroterra (Autostrada dei Fiori, SS N° 28, linea ferroviaria Cuneo- Ventimiglia) e %
nelia funzione di complementarietd con gli altri porti liguri. 1! progetto prevede una . A ki
spesa complessiva cosl articolata: ’ q
<
- porto commerciale = £ 26.990.000.000 {
- porto industriale e peschereccio = £ 6.340.000.000 ) l
- porto turistico = £. 7.420.000.000 * f
Totale L. 40.750.00C.000
l
Talé spesa perd verrebbe articolata in pil fasi e precisamente: j
. ¥ ;
N
-
o

RO S
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= porto commerciale (1* fase) - o= £. 13.210,000.000

aa

.5

- porto industriale e peschereccio (1% fase) = £. 5.815.000.000
- porto turistice (1" fase) = £ 2.670.000.000
Totale £. 21.695.000.000
Tale 1~ fase dovrebbe consentire - per quanto riguarda il porto commerciale - un aumento

'+ della capacitd di traffico dalle attuali 130.000 tonnellate annue a circa 300.000 tonnella

te.

6.2 |l porto di Savona

Alla fine del 1977 il Consiglio di Amministrazione‘delI’Ente Autonomo del porto di Savo-

na fece proprio uno studio di sviluppo dell’economia portuale savonese, a suo tempo com-

missionato alla Soc. ”“Marconsult”.

Detto studio é imperniato sui seguenti presupposti:

<

- realizzazione del nuovo porto di Vado - Essa é motivata dalla necessitd di adeguare la

offerta dei servizi portuali savonesi all’andamento della domanda e dalle necessita di
allestire nuove infrastrutture destinate ai traffici intermodali (céntaihers e Ro-Ro)
che nel porto di Savona non potrebbero troQare‘espansione, mentre possono svilupparsi
nella rada di Vado. | nuovi impianti dovrebbero poter fare aumentare la potenziali-
+3 ricettiva dei due bacini di Savona e Vado dagli attuali 4,5/5,5 milioni di tonnellate

ad un massimo di 12 milioni di tonnellate delle sole merci secche;

- individuazione nella zona di Védo(}&)ﬁa disponibili) e nel bacino delle Bormide di Spi-

gno (5/600 ha disponibili) delle aree di nuova localizzazione o rilocalizzazione indu-
striale connesse con I[’attivitd portuali;

- elasticitd e modularitd dell’offerta portuale in modo da mettere tutti i porti deil’ar

co ligure in condizioni di accogliere i vari tipi di traffico evitando un’eccessiva ri-
giditd dell’offerta, dovuta ad una accentuata specializzazione e nel contempo evitare

qualsiasi forma di concorrenzialitd reciproca.

;»Si ricorda che il porto di Savona ha registrato nel 1978 un movimento complessivo di

13.573.389 tonnellate di cui 12.374.510 tonnellate allo sbarco e 1.198.879 all’imbarco.
Per quanto riguarda le quantitd sbarcate, circa i 2/3 e cioé 8.657.799 tonn. sono rappre
sentate da olii minerali e derivati; 1.377.809 tonn. da carbone e 767.971 tonn. da cere~

ali; il resto da merci diverse: Va peraltro sottolineato che detto porto esplica

:prevalentemente una funzione di transito delle merci destinate in gran parte all’entroter

ra piemontese-padano.

Un capitolo a parte viene dedicato alle interrelazioni tra il porto di Savona e |’econo-
mia industriale. La Regione Liguria (nella “nota di programmazione economica regiona-
le”) agli effetti dell’intervento per |’industrializzazione, mentre accenna per la piana

di Vado a generiche esigenze di ristrutturazione, per i territori del bacino delia Bormi
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cda formuls considerazioni pil circostanziate che sono state sottoelencate anche in reia-
zione alle possibilitd di espansione portuale. L’analisi della Regione Liguria parte cgal
la considerazione che esistono "difficoltd di conservazione dell’attuale consistenza produt

tiva ed occupazionsie del compiessivo tessuto delia chimica secondaria defla Valle Bormida”

e pertanto si prospetts l’opportunitd di dare vita ad un terzo “polo chimico” per il qua~-
le perd sembrano carenti i fattori di localizzazione e contrastante la politica nazionale
volta a privilegiare il Hezzogiorno.

La proposta programmaticae deila Regione Liguria é voita & realizzare preliminarmente i”in
tegrazione urbana tra le cittd costiere e la conurbazione d’entroterra che ha i suoi ver-
tici in Altare, in Cairo Montenotte e Carcare” nella quale promuovere successivamente }n-
sediamenti industriali. In tale prospettiva anche lo sviluppo portuale de! compiesso Sa

vona-Yado e le conseguenii operazioni di decentramento, dovrebbero essere orjentate daitla

costa verso la Valle Bormida (definita quale "area con rilevanti disponibilitd di spa -
zi”) e &i qui verso |foltre appennino. Nell’area in precedenza definita, deila Valle

”

Bormida viene individuato ”un processo di evoluzione che tende ad una maggiore articola -
zione setioriale e dimensionale delle attivitd produttive, con la creazione di piccole e

medie imprese manufatturiere 2 bassa intensitd che rendano |’area meno dipendenté da cen-
tri decisionali esterni”, senza peraltro escludere le iniziative tendenti a mantenere gli

attuali livelli occupazionali nelle industrie chimiche.

Alla proposta programmatica della Regione Ligure fa seguito e specificazione lo situdio
Marconsul%t, che propone "un sistema portuale-indusiriale inteso nel senso piu

genuino del termine: un insieme di strutture profondamente integrate, capaci di der luogo
ad una sinergia, cioé ad una energia complessiva superiore alla somma delle energie che

da soie sono in grado di produrre”. Il complesso portuale di Savona - Vado viene visto
cioé non soio come scalo per [’arrivo e le partenze di prodotti che in altre sedi {sebbe-
ne molto lontane dal porto} vengono elaborate o prodotte, ma anche come un porto con vocs
zione abbastanze specializzeta per la movimentazione di merci che nell’area di sviluppo

portuale vengono elaborate e prodotte ds un’adeguata struttura industriale. L’area in-
dustriale deila Vai Bormida costituisce, pertanto, uno dei perni fondamentszli deil’impo -

stazione generale, inscindibiimente connesso con lo sviluppo del porto di Vado.

£
¥

L’obiettivo Tinale di sviluppo del complessoc portuaie Savona - Vado dovrebbe consentire

nell’arco &i un ventennio {1977 - 1997) di incrementare come segue le potenzialitd di movi

mentazione delle merci secche:

- Bacino di Savona:da 3,574 milioni di tonn. (1977) & 5,3/6 milioni di tonn. {(1997)

- Bacino di Vado: da 2,2/2,3 milioni di tonn. (1977) 2 6 /7 milioni &i +onn. (1997)

Totale del compiesso
da 5,7/6,3 milioni di tonn. (1977)a 11,3/13 milioni di tonn.{(1997)

o
i

Il ricorso alle rade di Vado é giustificato dallo stato di saturazione ed obsolescenzs,

é
nonché dei limiti fisici (profonditd inadeguste dei fondali; mancanza di spazi per la so
sta delie merci; scarsitd di accesti, etc.) del bacino di Savona, ai quali, se non si po-
ne rimedio mediante impianti nuovi ed adeguati (soprattutto per guanto riguarda i traffi

ci intermodali),si rischia di emarginare il porto stesso dalle grandi correnti di traffi

cCO e causare una sua progressiva involuzione, non reversibile.
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Pertanto il nuovo porto di Vado avrebbe:
— un ruolo sostitutivo, inteso a sopperire alle insuffidenze ed ai limiti oggettivi del
bacino di Savona ed a ristrutturare e a razionalizzare le installazioni operative oggi

esistenti o che sorgeranno in base a processi spontanei;

- un ruolo aggiuntivo, in modo da far fronte alla lievitazione della domanda di traffico.

Connesse alle proposte di potenziamento del porto di Vado sono le proposte:di intervento
per |’adeguamento delle infrastrutture di comunicazione e produttive e precfsamente:
- un’efficiente via di comunicazione da Carcare (casello autostrade TO~SV) in direzione
di Acqui - Predosa (in modo da raccordarsi sia con | Yautostrada Voltri - Alessandria-_
Sempione che con |’autostrada Genova - Serraval le = Milano). Tale infrastruttura po-
" trebbe essere realizzata o attraverso un radicale ammodernamento della esistente viabi-
it statale o attraverso un raccordo autostradale;
‘= il completamento del raddoppio della autostrada Torino - Savona;
- miglioramento dei tratti ferroviari:

a) Savona - S. Giuseppe di Cairo;

b) S. Giuseppé di Cairo - Acqui - Alessandria;
c) S. Giuseppe di Cairo - Ceva - Fossano - Torino;
‘ |
— realizzazione delle aree di sosta containers e delle aree industriali attrezzate a:

Segno (vicino a Vado);
Quiliano (vicino a Vado)

nell’area della Bormida di Spigno (Carcare - Cairo Montenotte) .

Mancano, nello studio Marconsult, indicazioni di spesa circa gli interventi propostix

Sono invece sottolineate le prioritd delle opere da realizzare nel bacino di Vado in ordi

ne ad una certa tipologia furizionale che dovrebbe tenere conto sia delle evoluzioni dei

|

traffici in-atto, sia delle correlazioni con gli altri punti del sistema portuale Iiguée

e sia infine dal pil vasto disegno di assetto territoriale del costruendo “sistema inte -

grato portuale - industriale savonese” che dovrebbe venire attuato per fasi successive.
3Si ritiene infine opportuno fare un breve cenno circa le dimensioni economico sociali del
le attuali attivita portuali savonesi in rapporto all’area piemontese. | dati, rife-~ .

rentesi al 1974, comportano un totale di tonnellate di merce in entrata e in uscita di

8.855.916, pari al 58,3% dell’intero movimento del portodi Savona: L’analisi
del suddetto dato complessivo riscontra in entrata il 27,4% del totale entrate nel porto
ed il 60{7% delle uscite dal porto.

Una parte preponderante (7.389.402 tonn.) & rappresentata dagli olii minerali sbarcati
e destinati in prevalenza alle raffinerie di Trecate e Volpiang mediante oleodotto. Al

+re 1.058.397 tonnellate (= 12% del totale piemontese) risultano pervenute:o ricevute a
mezzo mezzi stradali, mentre solo 201.185 tonnellate (3,3% del totale piemontese) risulta

no pervenute o ricevute a mezzo ferroviasx

6.3 Il porto di Genova

i1 porto di Genova ha riscontrato nel 1978 una movimentazione complessivaidi 51.148.719
tonnellate cosl distinte: 44.916.228 tonn. allo sbarco (di cui 34.606.479 tonn. di olii

minerali e derivati) e 6.232.491 tonn. all’imbarco. L’incidenza de! flusso di traffi




co( sia ali’imbarco che allo sbarce) verso ii Piemonte e ia Valle d’Aosts, sia mediante
7

ferrovia che mediante trasporio stradale, & stato di 2.695.612 tonn., pari pari al 29,2%

del totale del porto.

Se si analizze la serie storica dei dati complessivi di movimentazione delle merc] nel
porto di Genove si risconira come il livello dei 51 milioni di tonanellate venne raggiunto
Tin dal 1968 e supersto negli anni successivi fino ad un massimo di 61.565.804 tonn. del

1973, cui Tece seguitc - causa la crisi petrolifera - un decremento sensibile che si é at-

testato, negli anni successivi, sul livello costante di 50 milioni di tonnellate circa.
Per il Tuturo porto satellite di Yoltri esistono notevoli difficol+d di realizzazione do-
vute in massima parte & mancanza di Tinanziamenti adeguati . I lavori, inizieti nel 1970

con la costruzione di un primo tronco della di a ranea, lungo 360 m. furono interrott;
r

n fo

per mancanza di finanziamenti e ripresi solo nel 1977 con la costruzione di un secondo
tronco di 500 m. e de! molo sottoflutto di ponente.

I costi relativi alla costruzione del 1° stralcio della prima Tase sono steti calcolati in
183 miliardi, mentre invece per il completamento della siessa prima fase si prevede una

spesa complessiva di 243 miliardi.

Come é noto la progeitazione e la parziale esecuzione del porto satellite di Voltri & sta-
ta propostas dagli Enti genovesi per far fronte allo stato dj congestione del porto di Geno
va conseguente &lla mancanza di adeguati spazi portuali.

Nel contempo in vie di sviluppo una direttrice di espansione e dij rilocali

é
ndustriali che terziarie neli’Alessandrino {es. Rivalta Scrivia).

tivitd sia
Le comunicazioni stradaii con |’entro

da Voltri - Ovada - Alessandria (Santhi

di in direzione de! Sempione.

6.4 Lo situdio dell’ltal impianti

Py 3

Nella prima metd del! mese di ottobre la Presidenza della Regione Liguria ha consegnato alla
competente commissione regionale ed agli enti locali interessati la stesura preliminare del

I’"indagine conoscitive “relativa al progetto pjlota del sistema portuale !igure. Trattasi

della prime parte diuno studio globale sui porti liguri commissionato dal Ministero del Bilan-

cio edella Programma=zione e dalia Regione Liguria ali’ital impianti S.p.A. Essa é ar
ticoietas nei seguenti punti:

a) la situazione giuridico istituzionale
b) 1 offerta dei servizi portuali

c) l’organizzazione e costi portuali

; . .

é) le classi merceoiogiche

e) la domanda di servizi portuali

- . .. v

f) i collegamenti con | entroterra

g) i problemi di assetio territoriale

h) i progetti di sviluppo portuaie.

Per economia di spazio, in questa sede verranno accennati solo alcuni punti essenziali, par

ticolarmente attinenti ai rapporti con la provincia di Cuneo ed il Piemonte,
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Circa la domanda di servizi portuali in Liguria (Genova, Savona, La Spezia, Imperia) si &
constatato che il movimento complessivo del sistema portuale ligure é passato da tonn.
66.000.000 ne! 1967 a tonn. 77.000.000 nel 1977, con un incremento annuo de} 5% sino al

1973 (inferiore alla media nazionale) ed una diminuzione negli anni successivi, in propor-

zioni maggiori rispetto al sistema portuale italiano. Si osserva inoltre che i porti li-
guri “nel quadro di un loro ridimensionamento rispetto agli altri scali itaﬂiani hanno be-
neficiato in misura minore delle tendenze positive di certe merci, mentre si riscontrano
contrazioni di +raffico molto pit consistenti per quelle merci e in quegli anni in cui a

livello nazionale si registrano diminuzioni.”

Circa i collegamenti con |’entroterra si citano tra le prospettive di sviluppo le seguen

ti linee ferroviarie:

completamento del raddoppio della'linéa costiera fino a Ventimiglia;

- o ” ” ” ” YS. Giuseppe - Torino, nel tratto a binario unico
sino a Ceva; ‘

- potenziamento della linea S. Giuseppe - Alessandria, quale percorso alterﬁativo'di alleg-
gerimento del nodo di Genova;

- realizzazione di una linea di raccordo tra il porto di Voltri e le linee appenniniche;

- potenziamento delle linee verso la Lombardia;

- raddoppio di tutta la linea da La Spezia a Fidenza .

Tali prospettive di sviluppo sono fondate sulle ipotesi recepi#e dal Piano‘Poliennale di

sviluppo delle F.JF. SS.

Circa la rete stradale si ricorda che i programmi di intervento dell’ANAS si concentrano
sulla S.S. n® 28 del Colle di Nava, per il collegamento di Imperia con il basso Piemonte.
Gli altri interventi, specie per quanto riguarda la rete autostradale, si ritengono di in-
certa previsione e comunque demandati a tempi lunghi.

| problemi di assetto territoriale possono cosl essere riassunti:

- per [’area genovese, la proposta di ricercare sbocchi nell’area alessandrina, pur man-

'teﬁéndo la sta validita, pare ridimensionata e lontana nel tempo a causa del rallenta-
mento dello sviluppo economico. Rimane fermo a livello locale il proposito di favo-
rire processi di rilocalizzazione e ristrutturazione di attivitd produttive esistenti
all’interno di Genova;

- per |’area savonese, si riscontra che il tessuto industriale locale denuncia una cer-
ta dipendenza da“centri decisionali esterni ed una conseguente scarsa capacita di auto
propulsione. )

Lo sviluppo del sistema portuale Savona- Vado risulta quindi come uno degli elementi
essenziali per realizzare una politica di incremento e di diversificazione delle atti-
vitd industriali che dovrebbero essere indirizzate verso uno sviluppo di attivitd pro-
duttive di dimensioni medio piccole.

Conseguente. a tale disegno é la proposta di potenziare la linea ferroviaria verso Cairo Mon

tenotte e realizzare un idoneo scalo ferroviario con funzioni di terminale, rendendo altre

s} la zona circostante idonea per ulteriori decentramenti di attivitd produttive. In tal

senso vengono indicate anche i territori delle Bormide (di Spig;o e di Mil]esimo),con i qua

1i sarebbe opportuno potenziare le capacitd di relazione (sia ferroviaria che stradale).

Circa il porto di Imperia, premesso che negli ultimi anni si é registrata una sensibile sta

si nello sviluppo del reddito, viene riconosciuto che |’obiettivo di sviluppare le attivita
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sui cui sia possibile puntare per

portuali mercantili cosiituisce uno dei pochissimi fattor
un’espansione del reddito e per una maggiore articolazione del sistema produttivo.

In tal senso la Regione Liguria ritiene possibile una stabilizzazione delle attivitd portua-
li, speciese in relazione alie esistenti industriede! settore alimentaree ad un bacino di

utenza portuale individuato nell’area costiera, tra Ventimiglia ed Albengae nella provin-

cia di Cuneo. Tale enunciazione programmatica dovrebbe %rovare logico coroliaric nella
previsione di idonee linee di comunicazione con il bacino di utenza de! Porto di imperiaecioé

- nella direttrice autostradale Savona - Ventimiglia {che non presenta problemi);

- nelia linea ferroviaria costiera (che dovrebbe essere raddoppiata);

- ” ” “ imperia~- Ventimiglia- Cuneo {recentemente ripristinata con gravi
penalizzazioni per il trasporto di convogli merci, causa la mancata elettrificazione);

- nefia SS. n°® 28 (& riguardo della quale, in difformitd con quanto in precedenza affermato

in meritoai programmi ANAS, ”il potenziamento della SS. n° 28, per la parte che interessa

il territorio ligure {(Pieve di Teco - Cantarana di Ormea n,.-d.r,), pur rappresentando un in-

gubbio interesseper |’area imperiese, non risulta sia tra aoli obiettivi prioritari delie

Amministrazione Regionale; si ritiene quindi che ia realizzazione del piano di interventi

sia destinato a prolungarsi nel tempo”.

Tale impostazione attribuita alla Regione Liguria va atitentamente considerata e valutate,
in quanto costituisce i! punto nodale di una realistica politica di aperturs delfla provin -

cia di Cuneo verso imperia in tempi relativamente brevi.

Si afferma inoltre che va verificata !|’ipotesi di realizzare un autoporto sulla sponda si-
nistra del torrente impero.

L’ltal impianti , @ conclusione dell’esamecritico dei quattro piani regolatori portuali, in
dividua una esplicita difficoltd istituzionale e tecnica ad integrare efficacemente gli im

ianti portuali nella rete infrastrutturale, residenziale e di servizio urbano.

P
Circa i progetti di sviluppo portuale, i dati di previsione di costo possono cos! essere sinte-

- Voltri {1~ fase, 1° stralcio) 148.500.000.000
- Vado 138.000.000.000
-~ La Spezia 64.000.000,000
- imperia 18.029.000,000
Totale 368.529.000,000

Tali dati di costo sono stati elaborati ed omogeneizzati dell’Iital impianti e comprendono

solo le nuove opere previste dai progetti di sviluppo. In merito si osserva che:

- il porto di La Spezia é [’unico a non necessitare di opere di difesa in quanto la diga
Toranea esistenteserve anche la zona prevista per | “espansione;

~- il porto di Vado invece necessita di prevedere un cospicuo tratto di diga del tipo a sco
gliera su alti fondali con conseguenti gravosi oneri economici;

- se tutti i progetti presentati Tossero realizzati, |’offerta totaledi servizi portuali

in Liguria potrebbe far fronte con le sole nuove opere ad una domanda di movimentazione di

merci secche pari acirca 25.400.000 tonn. annue (trascurando I 7amp!iamento dei porti di

Savona e Genova), guaniitd superiore a guelia totale movimentatas dai porti liguri attuali :

- le impostazioni progettuali disegnano ambiti portuali eccessivamente frastagliati, secon

do canoni ormai superati a causa del!’evoluzione dei traffici, delle dimensioni delle na

vi edella celeritd nelle operazioni di arico e scarico.
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6.5 1 porto di Nizza

Si ritiene opportuno presentare un sintetico profilo del futuro porto di Nizza, quale ele

mento di chiarimento nella polemica accennata nella premessa circa |’eventualitad di una

sua potenziale utilizzazione da partedegli operatori piemontesi.

Le Autoritd Nizzarde promossero negli anni 760”7 |’ampliamento dell’aeroporto di Nizza (il
secondo, in Francia, per numero di passeggeri) e la contemporanea costruzione del nuovo

porto commerciale per esigenze di sviluppo che riguardavano entrambe le infrastrutture e-
sistenti. L”aeroporto di Nizza inFatt}, data la sdé ottimale collocazione geografica
e caratteristiche climatiche,registra una costante crescita di traffico che:dovré raggiun-
gere i 10 milioni di passeggeri annui negli anni ’80. Cid imponeva un aaeguamento del-

le piste per poter accogliere qualsiasi tipo di aereo.

1! vecchio porto-di Nizza, non collegato, né collegabile alla rete ferroviaria, con scar-
sitd di spazi di accosto, di banchine, di infrastrutture e con fondali insufficienti alle
unitd mercantili moderne, rappresentava una strozzatura di svilﬁppo non modfficabile,
L’entrata in funzione delle nQove navi traghetto.con lunghezza superiore ai 135 metri a-
vrebbe significato per Nizza la perdita del traffico con la Corsica, che réppresenta una

delle attivitd preponderanti del porto.

Di qui l’esigenza di realizzare un porto commerciale totalmente nuovo, che é stato ricava

to tra la diga foranea costruita a protezione dell ‘aeroporto e gli spazi destinati all’ae-
. 1

proporto medesimo, realizzati questi ultimi mediante riempimento della rada alla foce del

Var.

| lavori sono stati cosl articolati:
- una prima fase (dal 1977 al 1981) che é stata a sua volta distinta in due tappe e cioé:
a) realizzazione del porto - aeroporto e delle infrastrutture minime indispensabili per
| Yaccosto dei traghetti diretti verso la Corsica, la cui entrata in Fﬁnzione é previ
sta nell’estate 1980; ‘v
b) realizzazione delle restanti attrezzature portuali per permettere il trasferimento

dal vecchio al nuovo porto del traffico di cemento (estate 1981);

- la seconda fase avra luogo successivamente dal 1981 al 1983 e dovrebbe portare:
- il piano d’acqua disponibile all”interno del porto a 20 ettari;
- i terrapieni per la movimentazione delle merci a 40 ettari;
~ la lunghezza delle banchine a 1.750 metri;

- i fondali a profondita di 15 metri;

I collegamenti tra il porto e la viabilitd primaria saranno assicurati da una sola strada

(passante sotto le piste dell’aeroporto).

Nel progetto generale é stato previsto anche un collegamento ferroviaric che non dovrebbe

perd venire realizzato prima del 1983.

Non sono note le capacitd complessive presunte di movimento delle merci del nuovo porto

A titolo esemplificativo si ricorda che nel 1977 il movimento del vecchio porto di Nizza

fu il seguente:
passeggeri imbarcati per_la Corsica : 562.000 ;
veicoli ” ” ” ” : 150.000 ;

cemento imbarcato verso destinazioni varie : 351.000 <tonn. (specie verso l'AFrica);



merci diverse imbarcate verso destinazioni varie 40,000 +onn.

’ evidente che tale cepacitd? di movimentazione verrd accresciuta con !’entrata in fun-

zione del nuovo porto; gli impianti di cemento della zona hannc unsa capacita
produttive di 700.000C tonnellste annue e quindi potrebbe sumentare la gquoita di cemenio e-
sportata.

L’ improvvise mareggiata che ha sconvolto il cantiere del porto - aeroporto i} giorno 1603
tobre ‘79 provocherd certamenteun rinvio dell’aperturaal trafficodel complesso e - pud dar

si - anche un ripensamento circa le future caratteristiche strutturali del medesimo.

5.6 Le diverse oroblematiche legate allo sviluppo dei porti liguri ed allo sviluppo dei

comprensori della provincia di Cuneo

L’esame delle infrastrutiure di trasporto; delle relazioni con i porti liguri edei contra
sti per eventuali sbocchi nelle Alpi Marittime porta inevitabilimente a porre in discussio
tr T hezze d lato | i ze di ilu le i ti 1i i defl’alx
ne con estrema vranchexzza da un lato le esigenze di sviluppo dei porti liguri e da altro
I"isolamento in cui permane la provincia di Cuneo e a constatare come tra i due termini

esista un obiettivo conirasto che occorre chiarire e - possibilmente - superare.

6.6.1 Ls situszione cenerale dei porti italiani

Si ritiene essenziale al riguardo esporre le conclusioni cui & pervenuta la 8" Commissio-
ne permanente del Senato della Repubblica al termine dell’indagine conoscitiva sulla fun-

zionaiitd del sistema portuale itaiiano (18/4/1979):

1
v
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nvestimenti portuali nei dopoguerra fu condizionata da alcune di -
storsioni fondamentali. Anzitutto, nel primo dopoguerrs, si ricostruirono i porti con
gli stessi criteri de!ll’anteguerra, mentre i iraffici aumentavanoc in modo enorme, con

diverse caratteristiche merceologiche e funzionali. Successivamente gii interventi

ch

per | porti vennero fTatti “& pioggia”, senza tener conio di criteri generali di program
inanziari decisamente insufficienti;

ronto con i porti esteri porta ad individuare macroscopche differenze sia quan-
to & funzionalitd che & costi (basti pensare che a Genova una squadra composta di 27
addetti movimentas 100 contenitori per turno, guando ad Ambufgo una squadra di 7 addet-
ti movimenta 150 contenitori per turno; & Genova una squadra di 8 addetti movimentia

90 tonnellete di merci varie, mentre ad Amburgo la squadra é composta da un minimo di

2 ad un messimo di 6 addetti e movimenta 250 tonneliate per turno),

| costi (1976) risuitano i seguenti (fonte Finmare):

NAV | CONVENZIONALY

PORTI RESA MEDIA. COSTC MEDIO SALARIO MEDIQ PRESENZA
UR GIORNALIERA IMBARCO/SBARCC MENSILE LAV, PORTUAL} MEDIA
(+onn.) (lire/tonn.) (lire) MENSILE (ggz)
taliani 300 25,000 570.000 i4
Mediterranei 330 18.000 480.000 18
Nord-Europei 860 11.000 520.000 21
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NAVI PORTA CONTAINERS

R ]
PORTI SPESE PORTUAL SPESE DI TERMINAL TOTALE \

NAV | . ; .
(3 per contenitore) ($ per contenitore) ($ per contenitore)

ftaliani 8 190 198

Mediterranei 22 107 ) 129
Nord-europei 40 ’ 81 121
- deve essere mutato | Faspetto giuridico - istituzionale degli Enti preposti alla gestio

ne dei porti;

- devono essere mutati i criteri di classificazione, in modo da consentire |7applicazio-
ne di organici criteri di programmazione;

-~ deve essere mutato |’attuale regime di tasse portuali, finalizzandolo al finanziamento
dei !avoﬁi di manutenzione dei porti stessi; v ‘

- occorre addivenire ad un coordinamento della politica dei trasporti, in modo che la po
litica di sviluppo portuale trovi in un’adeguata viéione ed organizzaziéne delle vie
di comunicazione (stradali e ferroviarie) il massimo di funzionalitd e di rendimento;

- occorre procedere ad una radicale revisione dei vigenti sistemi di organizzazione del

lavoro, dei rucli e delle funzioni dei vari soggetti interessati ai servizi portualit,
in rapporto alle diverse tecnologie« in tal senso occorre instaurare modelli organiz
zativi flessibili e tali da potersi adattare alle nuove modalitd di traffico che van-

no evolvendosi (ad es. Genova riscontra la pil bassa produttivita (9.923t0nn‘/add./
giorno) mentre Savona registra una delle pil alte produttivita (34.80 +onn./add/gior-
no) il che -si riflette nella sproporzione dei costi medi (Savona = £, 2,518/tonn. ;

Genova = £, 6.850/tonn.);

- occorre passare da un’idea portuale arcaica , puramente armatoriale e mercantilistica,
ad un’idea di "porto - funzione integrante il territorio, l’industria e }’agricoitura”
e quindi “meccanismo economico capace di trasformare e di indurre”;

- occorre avviare un processo di coordinamento di tutti gli investimenti nel settore in-
frastrutturale in modo da rendere pit funzionale e produttivo il co[legémento in parti
colare +tra terminali marittimi e valichi di frontiera, riequilibrando il rapporto tra

le diverse componenti strutturali del trasporto (ferrovie, strade, idrovie) e svilup-

pando il processo di intermodalita.

A queste autorevoli considerazioni del Senato della Repubblica si possono aggiungere le
conclusioni espresse nella 3" Conferenza di Varese sul trasporto merci, in merito alla
funzionalitd dei nostri porti e che si possono cosl puntualizzare.

Per un recupero di produttivitd del sistema trasporto merci attraverso i[‘tPaSQOPtO marit
+imo occorre : ‘

— assecondare e favorire |‘evoluzione tecnologica con interventi di coordinamento ed in-

“tegrazione fra trasporti di superficie (stradali - ferroviari) e guelli marittimi;
— incrementare i volumi di scambio dell’armamento e dei porti italiani.
Infatti la preferenza accordata dagli utenti ai porti del Nord Europa non é solo il frut-

+to di una differenza di costi,. ma anche di altri fattori quali:
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- attivitd di governi e di organizzazioni pubbliche e private in materis di scambi con

| ‘estero;

- ingenti cepitali investiti in infrastrutture, atirezzature ed arredamenti portuait

- frequenzae e la verietd dei servizi marittimi di linea e le avanzate tecnologie navali e
portuali adottate;

- la politica delie “Conferences” marittime tendenti ad accentrare i traffici su quei por-

Ti;
17agibilitd degli scali 24 ore su 24;

s
O

- la certezza dei costi Tinali dei servizi prodotti sulla base di accurate analisi preven
tive;

- le agevolazioni tariffarie praticete dalle ferrovie in favore dei traffici da e per i
porti e in transito; -

- la celeritd con cui vengono svolti i controlli docanaii.
1] S

Pertanto - é steto sffermato dal Vice Presidente della "Confetra” - la vendita dei servizi
di trasporto richiede anche un intervento armatoriale (privato o a partecipazione statale)
che abbia caratteri di assoluta efficienza, dimostrando di poter esercitare tale servizio

(rispetto ad altre bandiere) in regime di assoluta concorrenzialitd tecnologica, organizza

tiva ed economice nei riguardi dell’utenza” .

6.6.2 Le proposte dei porii liguri in relazione alle esigenze di sviluppo de! Piemonte sud

- occidentale

I'l progettato sviluppo del porto di imperia non pud non essere accolto dalla provincia di
Cuneo - e dal Monregalese in particolare - che con estremo favore,

L’Alta Valle de! Tanaro costituisce infatti I"hinteriand neturale del porto di imperia ed &
una zona di anticéd industrializzazione che, da un potenziamento delleattivitd portuali

non potra& non trarre che dei benefici. “"Conditio sine qua non” per i{ reciproco svilup-
po del porto di Imperia e del Monregalese é un decisivo intervento per il miglioramento
della SS. N° 28 (nuovo tracciato e galleria di Armo, prosecuzione fino a Pieve di Teco ,
sul versante ligure e soluzione di parecchi nodi, in corrispondenza degli abitati, sul ver-

”

sante piemontese) La proposta di una ” camionabile lungo il percorso Mondovi - Vasco - Cor
sagliola - Bossea - Fontane - Traforo - Ormea” rientra perfettamente in questa ottica, sempre
che esistano disponibilitd finanziarie sufficienti ad attuarla. Occorre peraltro sottol}

neare come la potenzialitd de! porto di I[mperia, pur con i progettati ampliamenti, rimane

abbastanza modesta e tale comungue da non innescare a sua volta intensi processi di svilup
PO- La stessea comunque diverrebbe pil che sufficiente alle esigenze della provincia di Cu
neo.

Ben diverso é il discorso che pud essere fatto per Savona. Occorre prendere atto al ri -

guardo come |{’ipotesi di uno sviluppo retroportuaile savonese, di tipo integrato - industria
le e articcliato come zona di esparnsione ne!l’area della Valle Bormida di Spigno, taglia

leteralmente via ogni potenzialitd di sviluppo correlato in provincia di Cuneo e nel cebs
no - monregalese in specie. Non é con cid che si~voglia contestare l’obiettivo ligure; si
intende soltanto metterio esattamente a fuoco. Esiste tutta una serie di fattori giusti

Ticativi di una simile impostazione:

- il porto di Savona é stretitemente connesso con |’economia industriale delia zona;
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- le necessitd di sviluppo portano ad individuare in Vado [’area ottimale di espansione;
- la realizzazione del porto di Vado implica una razionalizzazione a livello territoriale

ed economico delle varie attivitd esistenti;

- la zona pil vicina, ottimamente collegata (autostrada a due corsie e dqe linee ferro -
viarie) e dotata di aree di espansione é quella di Altare - Carcare - Cairo Montenotte;

- in detta zona esistono rilevanti insediamenti industriali, alcuni dei quali (chimica)
obsoleti e quindi potenzialmente suscettibili di innescare crisi di natura occupaziona-
le;

- la medesima consentirebbe di “chiudere” un circuito che ha per estremi Genova- Rivalta
Scrivia - Predosa - Acqui - Carcare - Savona. Si tratterebbe cioé di realizzare, immedia-
tamente alle spalle dell’appennino,un sistema integrato industriale e di servizi, che
verrebbe ad essere posto in funzione del sistema integrato p;rtuale Genova - Voltri - Sé

vona - Vado - .

Illuminanti sono in proposito le precise affermazioni del prof. Ugo Marchese dell’ Univer-
sitd di Genova al 26° Convegno Internazionale delle Comunicazioni tenutosi a Genova alla
fine del 1978, nel corso della relazione ”“Territorio e trasporti in relazione ai porti li-
guri”. Il relatore mise anzitutto in risalto le caratteristiche dei vari settori dell’in
dustria manifatturiera ligure, tutti legati strettamente alle attivitd portuali. Circa gli
sviluppi prospettabili, osservd come, nel settore dell“approvvigionamento dei petroli, non
erano prevedibili sostanziali incrementi di traffico dovuti all’industria locale; diverso
avrebbe potuto essere il discorso per le raffinerie dell’entroterra, condizionato perd

strettamente alle crisi energetiche in atto.

Per quanto riguarda invece le rinfuse secche destinate ad impianti di trasformazione, gli
eventuali sviluppi restano legati ad importanti innovazioni o adattamenti tecnologici nel

trasporto terrestre.

Per |’area ligure pud prospettarsi® ind funzione industriale di nuovo tipo e cioé quella di
trasformazione dei semilavorati che é inoltre caratterizzata da impianti di non grande di-

mensionex

Quali indicazioni territoriali vengono esaminate -~ per la Liguria - quelle gid note, mep
tre per le zone extraregionali vengono indicate guelle dei Comprensori di Alessandria e,
in parte, dei Comprensori di Asti e di Alba=-Bra in Piemonte; dei Comprensori di Vogherg e
in parte di Pavia, in Lombardia; del Comprensorio di Piacenza e di quelli ai Parma e Forno
vo in Emilia. . .

Valutando i flussi di traffico per quanto concerne le linee di trasporto cEe interessano

la Liguria, il relatore osservd che: ‘

a) mentre si ritiene adeguato il sistema autostradale litoraneo, si ritiene inadeguato quel
Jo ferroviario, in considerazione della crescente funzione urbana e metropolitana che
lo stesso viene ad esercitare e de!l margine sempre pil ristretto che ne deriva per le
attivita portuali;

b) ia necessitd di alleggerire la direttrice litoranea costiera nel tratto Savona - Genova
(sia stradale che ferroviaria) utilizzando le linee ferroviarie interne (es. la Alessan
dria- Acqui - Carcare - Savona) e realizzando un moderno itinerario stradale Ceva (27)-
Acqui - Ovada - Alessandria;

c) la necessitd di potenziare le linee di penetrazione all’interno:
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- autostrada Savona - Ceve;
- realizzazione della “direttissima” ferroviaria dei Giovi per ferrovia;
- raddoppio dells linea ferroviaria pontremolese a La Spezia;

£
i

d)} rafforzamento delle linee di comunicazione (ferroviaria e stradale), anche con funzione
urbana e metropoliteana tra:

Genove e |’Citre Appennino;

Savona e la Valie Rormida;

La Spezia e fa Valle di Magra:;

in modo de creare una ;empre maggiore connessione tra attivitd portuali e attfivita in-
dotte;

e) non appesantire le linee di valico in corrispondenza dei porti e ... “al tempo stesso u

ne politica che eviti il ripetersi di iniziative, come la costruzione delfia ferrovia da
Cuneo a Ventimiglia, ritenuie opinabili sotto il profiio dell’economia dei traffici e
della strategia dello sviluppo regionale, ancorché significative sotto il profilo del
ruolo svolto nel passeto” (sic!).
Emerge chiaramente da queste indicazioni |’orientamento ligure di:
- realizzare uns sempre maggiore integrazione tra le attivita portuali sull’arco costie-
ro (imperia- Vado - Savona-Vol<ri - Genova - Le Spezia) :

- reeslizzare immediatamente alle spalle di detto sistema integrato una vasta direttrice
retroportuasle che, dalla Valle Bormida di Spigno tenda verso I “Acquese, !’Ovadese, sino
& saldersi con gli impianti e le zone industriali gid esistenti nell’areas di Rivalta
Scrivia - Novi Ligure e Serravalle Scrivia:

- costruire o potenziare tutta una serie di infrastrutfure che eséltino e razionalizzino
detto disegno territoriale e permettano ai porti di liberare spazi, da destinare ad in
centivazioni di ettivitd specifiche, rilocalizzando attivitd industriali indotte in al

tre aree ad essi collegate;

- Tavorire tutte le infrastrutture di trasporto verticali che convergono sui porti |igu-
ri (traforo del Fréjus - Monte Bianco - S. Bernardo; e in prospettiva il Sempione, lo
Spluga e/o lo Stelvio) o che rendano pilt agevoli le comunicazioni tra |’area forte lom
barda ed | porti liguri (sutostrada o superstrada Carcare - Acqui - Predosa, per Savo

na) (diretiissima ferroviaria ”dei Giovi” per Genova) (prosecuzione deilis "Voltri - Ova
da - Alessandria- Casale - Vercelli verso Gravellona Toce);

- escludere i colliegamenti trasversali, in quanto suscettibili potenziaimente di favori-
re l’esodo di traffici verso i porti francesi de! Mediterraneo (specie Marsiglia -
Fos) e quindi escludere ogni tentativo di miglioramento di valichi per la provincia
di Cuneo.

Cosi si esprimeva infatti !’articolista della rivista "Il porto di Savona” nel numero di

r”

Tebbraio 1979 a proposito de! progettato traforo Ciriegia - Mercantour : “E cos

~
!

; come giad

per la lines ferroviaria Cuneo- Ventimiglia- Nizza non si mancava di rilevare lz macrosco-

pica contradditorietd della posizione assunta di accantonare tutti i progetti di nuovi *ro

ct

chi autostradali compresa, ad esempio, la “bretella Carcare - Acqui Terme - Predosa”, desti-
nate al collegamento del porto di Savona-Vado e delle industrie della Valie Bormida con

. . . . N
| “autostrada dei trafori (Voltri - Sempione n.dar.)}”.

Occorre peraliro rilevare che |”indagine conoscitiva preliminare dell’ital impianti sul
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progetto pilota dei porti liguri é improntata ad una certa prudenza circa il rilievo ad

opere infrastrutturali di notevole impegno, anche se lo studio non affronta ancora la for

mulazione di proposte programmatiche ma si limiti a descrivere i progetti di sviluppo ela

borati dai singoli Enti locali e portuali.

6.6.3 Le possibili linee di sviluppo del territorio provinciale in rapporto alle proposte
liguri.

Come gia affermato in precedenza, pare estremamente positivo per la provincia di Cuneo 170

riéntamento di potenziare il porto di lImperia, che trova nell’Alta ¥al Tanaro e nel Cebano
- Monregalese il suo sbocco pili immediato. Ne discende di conseguenza la necessita di far
proseguire parallelamente il miglioramento délla SS. n° 28 in modo che le due infrastrutture
(porto e viabilitd) offrano il massimo di funzionalita.

A quest’ultimo riguardo occorre perd chiarire in senso favorevole le diverse valutazioni
di prioritd date dall7ANAS e dalla Regione Liguria, cosl come risultano dall’indagine Ital-

impianti«

L7ipotesi di una rilocalizzazione di attivitd connesse con il porto di Savona nella zona
Cebano - Monregalese appare invece assai pil problematipa, in presenza della proposta di
sistema integrato porto + industrie nella Valle Bormida di Spigno « Gia é stata analiz-
zata questa indicazione, corredandola delle relative giustificazioni. La magg}ore distan-
za dal porto di Savona (Carcare :» 20 Km.; Ceva : 49 Km.) ; l’insufficienza dell’attuale au
tostrada To- Savona, proprio nel tratto pid impervio; la relativa maggioreifacilité di traf
fici ferroviari, causa la minore pendenza; |’esistenza ~ in una parola - dél sistema appen
ninico che fa da schermo tra le due zone sono tutti fattori che giocano a favore della
tesi !}gure, piuttosto che a quella piemontese, senza contare che la airettrice di Valle
Bormida permetterebbe di costruire unsistema integrato industriale oltre appennino paral-

lelo a quello costiero. ’

Va peraltro chiarito al riguardo che tale disegno territoriale pare destinato ad avere at-
tuazione in:tempi certamente non brevi, dato [7alto costo delle infrastrutture previste e
la necessita di coordinare la capacitd e le funzioni del porto di Vado con quella degli al

tri porti liguri secondo un disegno organizzato.

Forse a questo punto varrebbe la pena di esaminare con ponderazione se le ipotesi di svi
[uppo dell'fntero Monregalese non debbano essere fondate - per maggiore realismo e tempi
pit brevi - su relazioni privilegiate con il porto di Imperia e su una decisa azione di ri
localizzazione di piccole e medie industrie dall’area torinese, sistematejin modo diffuso
nelle due costituende aree attrezzate (Mondovi e Ceva) e anche in altri poli minori , oy

viamente in modo ragionato e non squilibrantex

Questa strategia garantisce un’ armatura del territorio che pud anche - data lavicinanza -
essere favorita dai non lontani porti liguri senza necessariamente attendere dal loro svi

Juppo di poter cominciare a sussistere.

Sull’influenza, affermata dal prof. Marchese, del sistema Genova- Voltri - Savona - Vado
anche in parte nel Comprensorio di Alba-Bra, si nutrono seri dubbi, soprattutto tenendo

presente il fatto che la direttrice Carcare- Cairo Montenotte - Spigno - Acqui Terme passa
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paraiieia ad una serie di rilievi collinari delle Lenghe che si susseguono in modo tale da

rendere assai difficile l’andamento delle vie di penetrazione come l’esempio della SS., n®

29 chiaramente dimostra.

Rimane inTine il problema dei valichi nell’arco alpino occidentale, tanto contrastati dai
porti liguri. Chiaramente la politica dei trafori va correlata con quella dei porti.
Occorre perd anche prendere atio che non solo i ritardi nella politice portuale italiana
sono rilevanti; che la mancanza di investimenti in materia & paurosa, ma anche che [’asset
to organ&d;zativo in senso iato é guanto mai carente. Ne fa fede il comunicato di prote-
sta degli autotrasportatori di cereali alla rinfusa de!lla provincia di Cuneo, in data
19/5/1279, con il quale veniva portato & conoscenza di tutte le Autorita Genovesi, compre-—
so il Procuratore della Repubblica, che aicune aziende del cuneese non avevano potuto uti-
lizzare i loro abituali trasportatori in quanto era stato fatto presente in termini perento

ri che nell’area portuale genovese “possono entrare e caricare solamente gli autotreni di

imprese aderenti alie Cooperative Portuali” . Altre ditte interessate cuneesi affermaro
no addirittura che veniva loro imposto di non effettuare trasporti con i propri mezzi.
11 Tatto quindi che ditte cuneesi spediscano prodotti negli Stati Uniti - Via Rotterdam -

pare un assurdo,mentre in realtd non lo é in quanto i costi e l7efficienza del servizio
nei nostri porti sono evidentemente ad un livello tale da far preferire porti esteri, anche
se molto pid {ontani.

Come, in guesta situszione non auspicare il miglioramento dei valichi esistenti i quali -

-

o

bene sotyo]ineario - non sono solo in funzione de! “rasporto di merci ad altri-porti este-
ri, ma soprattutto in funzione di un generale sviluppo degli scambi tra aree confinanti.

ta quindi alie Regioni interessate e ad una seria ed auspicabile programmazione nazionale
contemperare le diverse esigenze di sviluppo nel rispetto delle vocazioni proprie di cia -

scCuna zons senza impedire aprioristicamente talune aspettative solo perché altre aspettati

ve altrettanto legittime tardano a realizzarsi. E’ sintomatico, a guesto riguardo, rileg
gere gli atti sul Convegno 7| porti della Liguria Occidentale nel quadro della programma-
zione svoitosi il 4 dicembre 1966 & Mondovl per iniziativa della Cittd di Mondovi e di que

sta Amministrazione Provinciale.

Vi si ritrovano gran parte delle istanze e delle proposte formulate in precedenza:

]

- hecessitd di coordinamento tra i veri porti liguri (il 14 luglio 1966 era stato presen

tato dal Governo il progetio di legge n® 3322 contenente le norme per !’attuazione dei
" piano regolatore generale di ampliamento del porto di Genova - Voltri, totalmente artifi-
ciale, con una previsione di spesa di 92 miliardi ed un programma di realizzazione entro

quindici anni, senza tenere assolutamente conto delle proposte-di realizzazione del por-

to di Vado, il cui progetto in alloras non era ancora neppure stato approvato);
~ necessit2 di realizzare il potenziamento del porio di Imperia (un primo progetto di pia
no regolatore venne approvato il 3/7/1965; un secondo progetto venne redatto nel 1971;

un terzo progetto - quello cui si fa riferimento nella presente relazione -~ nel 1979);

- necessitd® di ammodernare ia SS N° 28;

- necessitd di potenziare le comunicazioni tra i porti ltiguri (in particolare Savona) e

l’entroterra piemontese (I’unica grande opera compiuta & state | Tautostrada Voltri - Ales
sandria - Santhia); menire | ’autostrada Torino - Ceva - Savona~-, a parte l’ultimazione ver
so Torino, é rimasta, nella parte di valico del!’Appennino, nella stessa situazione di

allora;
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- necessitd di realizzare in médo coordinato i porti di Voltri e di Vado.

A tredici anni di distanza dispiace constatare quanti pochi, piccoli passi si sono compiu

ti Iin proposito.
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7190 L’aeroporto di Cuneo -~ Levaldigi

{! Presidente dei Comitato Comprensoriale di Saluzzo - Savigliano - Fossano, in occasione
delia riunione de! Consiglio provinciale aperto avente per oggetto !’esame e la discussio
ne delle deliberazioni programmatiche dei quattro Comprensori richiese un approfondito di
batﬁito circa le prospettive di sviluppo dell’aeroporto di Cunec - Levaldigi. Detta ri-
chiesta pud ora venire accoiia nel pill ampio quadro dell’esame delle infrastrutture di tra

sporto delia provincia di Cuneo.

7el Descrizione delie infrastrutture

L’aeroporto di Levaidigi é situato a Sud- Ovest dell’abitato omonimo in frazione del Comyu
ne di Savigliano; [’area ha un’estensione di 168 ha ed & compresa fra le SS. n°® 20 ad 0 -
vest, la strada provinciale Viilafalletto - Fossano a Sud e la provinciale Levalidigi - Fos~

sano a Nord; {’zeroporto dista da Fossano 8 Km. e da Cuneo 22 circa.

-

La proprietd deli’area & demaniale; una parte, dell’estensione di circa 46 ha, é concessa

in uso alla S.p.A. "Aeroporto di Cuneo - Levaldigi” composta dagli enti pubblici delia oro

vincia di Cuneo e da qualche ente privato. In essa sonc ubicati la pista di volo, il rac -
cordo di accesso ed il piazzale di sosta aeromobili, nonché gli edifici di pitt recente co-
truzione (i’aerostazione ed un’aviorimessa con gli impianti di servizio). A sua voita,la

S.p.A. ha affidato |’aviorimessa e |’aerostazione,. mediante locazione e comodato gratuito
temporaneo,alla Guardia di Finanza che vi svolge propria attivitd mediante due elj-

cotteri. All’Aerociub locale sono concessi in uso gli edifici della zona servizi origina
gina

ria,nonché la pista di volo.

L’aerostazione passeggeri, il piazzale di sosta aecromobili ed il raccordo sono stati rea-
lizzati negli anni 1969 -1972; ia pista di volo é stata ampliata alle attuali dimensioni

1974/75.

o

negli ann
La pista di volo ha le seguenti caratteristiche:

a) orientamento 03 - 21;
b) lunghezza m. 1.500;
-

c) larghezza m. 45;

, .
d) pendenza 0,75% circa da Sud a Nord; altitudine m. 380 s.l.m.;

e) pavimentazione flessibile costituita da strato tampone sabbia (cm.10) + sottofondo in
misto (cm. 20) + fondazione in misto granulare (cm. 45) + conglomerato bituminoso (cm.
8) + strato binder (em- 5); essa pud sostenere carichi massimi per ruota singola di

27.000 Kg. (LNC 60);

“h
N~

fasce laterali deila larghezza di 50 m. e fasce terminali della larghezza di 60 m., a

coltura prativa;

g) drenaggi laterali costituiti da una serie di pozzi perdenti collegati da una canaletta
di raccolies sottostante;

h) segnaletica diurna pista.

La pista di volo & coilegata &l piazzale di sosta seromobili da un raccordo deifla dimensio

ne di 150 x 18 m. circa; il piazzale di sosta seromobili ha una superficie di 10.250 mg.;
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‘paccordo e piazzale sono dotati di pavimentazione e drenaggi analoghi a quelli della pista.
L’aerostazione passeggeri é situata a fianco del piazzale di sosta aeromobili. Si tratta
di un edificio avente una superficie coperta di 500 mg. circa, su tre piani. Parte del-

[‘edificio é sopraelevata e predisposta per assumere la funzione di torre 'di controllo;

|"altezza massima é di circa 15 m.

A fianco del piazzale di sosta aeromobili é situata un’aviorimessa, da poco ultimata, del-
le dimensioni di circa 30 x 20 m., utilizzata per il ricovero degli elicotteri della Guar-

dia di Finanza.

A lato dell’aerostazione sono situate le centrali termica ed elettrica.

ttualmente vengono utilizzati dall”Aeroclub i seguenti edifici di servizio:

1) un edificio ad un piano in legno, quale sede di Aeroclub, contenente sala riunioni e
servizio di ristoro;

2) due aviorimesse ciascuna della superficie coperta di 30 x .15 mé%ri, dell’altezza di
6,50 m. e della capacitd di 8-9 monomotori ciascuna;

3) un’officina di riparazione aeromobili di’ 8 x 11 m.;

4) una stazione metereologica dell’Aeronautica militare.

Per |’assistenza al volo & installato un radiofaro (NDB); esiste un servizio di informazio
ni radio a mezzo “biga” operata dal locale Aeroclub e |’aeroporto si trova entro il raggio
di azione del radar SRE di Caselle; le traiettorie di volo sono libere da 'vincoli per as-

senza di ostacoli.
i

Attualmente lo spazio aereo sopra |’aeroporto di Levaldigi é limitato a FL 30 (circa 535m.
sopra la quota dell”aeroporto) essendo lo spazié aereo sovrastante riservato ad attivitd

militari (zona R64)

Le ore di volo annue effettuate dall’Aeroclub sono state rispettivamente 2.254 nel 1974,

2.470 nel 1975, 2.172 nel 1976 e 2.200 nei 1977 .

72 Politiche  d’intervento previste

L’aeroporto di Cuneo - Levaldigi, i cui investimenti su terreno in concessione del demanio
sono stati effettuati dalla S.p.A. "Aeroporto di Cuneo - Levaldigi” e la cui gestione é at-

tualmente assicurata dal locale aeroclub, ha tutte le caratteristiche per svolgere le fun-

zioni di aviazione generale ed in particolare quella di aeroporto di terzo livello.

Non necessita, almeno immediatamente, di investimenti addizionali, salvo circa 50 milioni

di lire per installare [’7illuminazione della pista:

Non é abilitato al turismo internazionale, ma per la sua posizione e per le caratteristi -

che delle sue infrastrutture, questa funzione potrebbe senz’altro essergli riconosciuta.

Lo studio effettuato dalla Regione pone in rilievo come esso - per la sua ubicazione ed,
in particolare, per la distanza da Linate e Malpensa in concomitanza con quella di Caselle-
presenti condizioni favorevoli per una sua utilizzazione come aeroporto di terzo livello

per trasporto di passeggeri (ed eventualmente merci) con servizi di aerotaxi a programma.

Tale prospettiva é ovviamente legata al volume di traffico che il bacino interessato € in
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grado di generare.

Per quanto riguarda i passeggeri, un’indagine compiuta nel 1976 ha messo in evidenza guanto
q g

segue:

Nel 1976 la provincia di Cuneo, che comprende | comprensori di Cuneo, Saluzzo - Savigliano
- Fossano, Alba=-Bra e Mondovi, ha prodotto circa 26.000 passeggeri aerei di cui 12.000
per voli nazioneali. Tali passeggeri aerei hanno usufruito dell’aeroporto di Caselle nei-

ta misura del 47% e di Linate nella misura di poco pid del 45%.
Sono pertanto circa 11.7C0 i passeggeri che si sono recati a Linate dal Cuneese, nel 1976.

Lo studio regionale non tiene perd conto di una quota non trascurabile (& detta delle agen
zie di viaggio che operanc nella citta di Cuneo) di passeggeri che si rivoigono direttamen

te ali’aeroporto di Nizza.
Si ritiene pertanto che i dati presentati siano abbastanza sottostimati«

Questo particolare non sposta gran che i termini della guestione, anche se dovrebbe abbre-

viare i tempi previsti dallo studio regionaie per la realizzazione sull’aeroporto di Cuneo

-Levaidigi di traffici di terzo livello.
Infatti le previsioni di crescita de! traffico aereo de! Piemonte fanno ritenere che nel
985 il traffico de! Cuneese possa essere dell’ordine di 45.000 passeggeri all’anno, di cui

i
21.000 per voli nazionali.

In taie ipotesi, lo studio regionale prevede che ia guota passeggeri per voli nazionali del
Cuneese sia essenzialmente ricondotta sull’aeroporto di Caselle (attualimente sottoutilizza
to). .

Si avrebbero pursempre sul sistema milanese circa 18.000 passeggeri all’anno per voli inte

nazionali a lungo raggio, corrispondenti a circa 60 passeggeri al giorno.

Supposto che da 1/3 ad una metd di questi trovi conveniente |’aereo, si potrebbe contare

su circa 20/30 passeggeri al giorno, che rappresenta un volume di traffico assolutamente i

nadeguato per ipotizzare servizi con aeromobili di medie dimensioni quali quelli attualmen

te in uso negli aeroporti italiani aperti al traffico commerciale, ma sufficiente per giu-
g

stificare l’istituzione di un servizio di aerotaxi a programmas.

7:3 Conclusioni

Le conciusioni delfo studio regionale pongono in evidenza come | 7seroporto di Cuneo - Levai

digi sia il solo seroporto al servizio del Piemonte Sud - Occidentale che goda di struttu-

re di un certo !Eyello.

Inoitre per tale aeroporto, in un prossimo futuro dopo il 1990, potrebbero verificarsi con

dizioni di traffico per un suo inserimento ne!l’aviazione commerciale di 3° livello, median
te voii a noleggio e voli a programma.

Si afferma inoltre che esso é in grado di svolgere qualsiasi attivitd nell’ambito dell’a-~
viazione generale: sarebbe soclo opportuno instaliare un impianto di illuminazione pista,

per un investimento di circa 50 milioni.

Sino all’epoca alla quale si colloca la possibilitd di effettuare collegamenti di tipo com
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merciale con il sistema aeroportuale dell’ltalia settentrionale é ragionevole garantire la
manutenzione delle attuali infrastrutture, volte a svolgere |’attivitd di cui sopra.

In tali condizioni l’esercizio dell’aeroporto comporta un costo dell’ordine di 40 milioni

[ “anno.

fnoltre, al fine di predisporre [’aeroporto ad accogliere all’epoca definita possibili col

legamenti con aerotaxi, occorre che la Societd di gestione dell’aseroporto sia autorizzata
a fornire servizi e a riscuotere diritti di pedaggio, handling, canoni di affitto, ecc.;

| “attuale Societd non é autorizzata a ciod.

Tali conclusioni coincidono esattamente con quelle approvate dall'Assemblea;della S.px=Ax
#Aeroporto di Cuneo-levaldigi” che nella sua seduta del 2 maggio 1978,ha approvato i se -

guenti indirizzi programmatici che dovrebbero essere espletati dal |l “aeroporto omonimo:

#71) servizi di aviazione generale di carattere t;ristico nazionale ed interﬁazionale;

2) servizi di aeroclub e scuola di pilotaggio;

3) - 7 lavoro aereo (in particolare, lavoro aereo in agricoltura);

4) ” 7 protezione civile (al riguardo la Sezione Aerea della Guardia di Finanza, re
centemente installata, pgtré efficacemente svolgere qualsiasi servizio in materia di
soccorso alpino e di soccorso in genere in caso di calamitd): ‘

5) servizi di aerotaxi (detti servizi sono assai sviluppati in Europa e sono organi zzati
in modo che piccoli aerei ~ 6/20 posti - 6ollegano con orari regolari i piccoli aeropor
ti con quelli commerciali, in modo da permettere | 7accessibilitd di questi ultimi anche
da parte di piccoli e medi centri, notevolmente distanti);

6) servizi aerei da parte di privati che ~-compatibilimente con la lunghezza della pista-

o

trovano opportuno e conveniente installarvisi per determinate attivita.

L’unica divergenza che si pud rilevare rispetto alle previsioni degli studi regionali ri -

guarda i_tempi di attuazione.

Poiché peraltro per !'entnéta in funzione dell’aeroporto di Cuneo - Levaldigi non occorrono
investimenti aggiuntivi se non il gia previsto impianto campale di illuminazione della pi-
sta, la divergenza potrad facilmente essere superata allorquando, appianate le difficolta

burocratiche di ottenimento della convenzione di gestione da parte del Ministero dei Tra-
sporti alla S.pA. ”Aeroporto di Cuneo - Levaldigi” ed effettuato il citato impianto di illu
minazidne della pista, sard |’aumento del traffico a confermare o meno le ipotesi pil otti
mistiche di sviluppo che la Societd stessa, sulla base delle conoscenze soeio-economiche e

delle esigenze della Provincia intende proporre.

L’obiettivo immediato e primario che si intende perseguire € |’apertura al traffico turi -

stico internazionale dell’aeroporto, per il quale sussistono tutti i requisitis

Immediatamente successivo e conseguente é |’ottenimento della gestione dell’aeroporto me -
desimo da parte della S.p:A. “Aeroporto di Cuneo - Levaldigi” mediante idonea convenzione,

i3 sollecitata pressc i! Ministero dei Trasporti.

[(s]

Queste due condizioni, una volta realizzate, porranno la Societd medesima .in grado di ef -
fettuare quella limitata attivitad turistica nazionale ed internazionale che porra le pre-

messe per il successivo sviluppo del traffico di terzo livello.

Al riguardo occorre sottolineare che al momento attuale notevoli sono le difficoltad opera
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tive di sviluppo del traffico di 3° livello per il quale scarsissime sono ie compagnie e

del tutto inadeguata la legisiazione e le strutture.

Si ritengono indubbie le possibilitd di sviluppo di tale tipo di traffico presso | ’aero -
porto di Cuneo - Levaldigi in quanto sussistono tutte le premesse sia di carattere infra-

strutturale che di tipo socio - economico,

E” ovvio perd che tali premesse potranno avere conseguente sviluppo solo alloquando ie
difficoltd di ordine generale in precedenza accennate per un adeguato sviluppo del traffi-

co aereo di terzo livello verranno eliminate.

In questa prospettiva si é posta |7attivitd della S.p.A. “Aeroporto di Cuneo - Levaidigi”
nell’augurio che il verificarsi delle suddette condizioni porti gradualmente ad una sempre

pil intensa integrazione dei servizi aeroportuali a liveilo regionale.
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8.0 L’interporto doganale e la localizzazione dei centri merci

Nel corso della Conferenza sulle infrastrutture di trasporto stradale svolt#si a Torino per
iniziativa dell“Ente Regioﬁe nel luglio 1978, venne anche affrontata la problematica di u-
na politica regionale del trasporto delle merci. L’apposito studio allora presentato, do
po aver distinto le varie tipologie dei centri merci, concluse circa la necéssité di elabo
rare un piano regionale di detti centri, in modo da definire la loro localiizazione _otti-
male, i Pispettiviru01i; le connessioni con i sistemi produttivi e commerciali e con il si
stema infrastrutturale esistent;. Il pano risulta ancora in fase di elaborazione e verra

ultimato probabilmente una volta definite le linee principali dei Piani Comﬁrensoriali di

trasporto, attualmente in avanzata fase di elaborazione.

Venne anche tracciata un mappa regionale degli indicatori rilevanti per la localizzazione

dei centri merci, con prime indicazioni (di larga massima) basate su una serie di parame -
tri:

1) popolazione del centro abitato maggiore;
2) valore aggiunto nell’industria manufatturiera;
3) fatturato nell’industria manufatturiera;

4) spese di trasporto generate dall’industria manufatturiera.

A sua volta ciascun parametro venne suddiviso in 5 classi in modo da dare un “peso stati -

stico” a ciascuna classe.

Della provincia, sulla base di detti “pesi”,vennero individuati, nell’ordine, i seguenti
centri:

Cuneo - Alba - Mondovi - Bra - Fossano - Savigliano - Saluzzo - Racconigi«
8.1 Il problema dei servizi doganali nella cittd di Cuneo

Come é noto, ha.sede a Cuneo la dogana principale (di 1~ classe) destinata sia ai transi

ti ferroviari (linea Cuneo - Nizza) sia ai transiti stradali (valichi del Colle di Tenda e
Maddalena)- La situazione provvisoria dei servizi doganali; !’intensificarsi del traspor
to merci stradale (soprattutto attraverso il valico della Maddalena); l’esistenza di cinque

spedizionieri doganali e di numerosi autotrasportatori che operano in special modo con la
Francia ed i disagi che derivano dalla soggezione del traffico cittadino al traffico a lun
ga distanza ed alla sosta per operazioni doganali hanno da tempo suggerito [’ipotesi di pre

disporre un’infrastruttura destinata specificatamente a tale scopo.

Contatti in tal senso sono gid stati presi con I"Ente Regione e |’urgenza del problema sta

acuendosi, a seguito dell’entrata in funzione della linea ferroviaria Cuneo-Nizza.

la realizzazione di un interporto doganale, suscettibile di evolversi in futuro mediante
servizi intermodali con il mezzo ferroviario,ha avuto una preliminare conferma da studi par -
ticolareggiati di carattere socioeconomico eseguiti, su richiesta dell’Assessorato Regionale
ai Trasporti e del Comprensorio di Cuneo, dall’Ufficio Studi di questa Amministrazione e

dalla Camera di Commercio.

Sono state individuate le funzioni che, di massima, dovrebbero essere svolte da dette infra
stputture e si tratta ora di definire la localizzazione, anche in coerenza con gli studi di
carattere idrogeologico effettuati dal Servizio Geologico Regionale su un’aerea in preceden

za individuata. Essenziale inoltre appare la scelta del percorso di variante che la citta
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di Cuneo dovra- effettuare tra le quatiro ipotesi che sono state individuate daila Sezione

Progetti speciali di questa Amministrazione Provinciale.

E’ evidente infatti come il futuro centro doganale debba poter usufruire di agevoli svin-
coli e connessioni con fa viabilita principale, neile diverse direzioni e di idoneo raccor
do Fferroviario per poier esplicare al massimo la potenzialitd di sviiuppo di cui dovra es

sere capace.

L’ipotesi di un centro dogenaie a Cuneo non esaurisce I’esigenza di centri merce in altre
zone della provincia. Anche nell’Albese sono state evidenziate analoghe proposte che do
vrebbero concretarsi in un progetio nell’area di Monticello d’Alba. Per il Monregalese,
essenziale é |a definizione dei rapporti con i porti liguri ed in particolare con queili

di imperia e di Savona, nonché il miglioramento delie vie di accesso (raddoppio Autostra-

da TO~SV e miglioramento SS N° 28).
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