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Osservazioni a:  elaborati novembre 2012 della Provincia di Genova, a titolo 
“Emissione per protocollo di intenti tra Regione Liguria, Provincia di Genova, Comuni di 
Carasco, Chiavari, Cogorno e Lavagna per l’attuazione del progetto integrato di 
riqualificazione urbana relativo alla riorganizzazione del sistema viario-infrastrutturale 
della piana del fiume Entella, connesso con le opere di difesa urbana dell’area.” 
 
 
CONSIDERAZIONI PRELIMINARI: 
 
-  manca uno studio delle piene storiche accertate e della loro estensione ed effetti. È vero 
che nei tempi passati la configurazione territoriale era diversa soprattutto riguardo agli 
insediamenti, ma uno studio storico su documenti attendibili avrebbe chiarito molto 
sull’andamento ricorrente delle piene e spazzato molte equivoche convinzioni; 
-  pur continuando a ritmo accelerato le modifiche dell’assetto territoriale, si pianifica per 
fenomeni di portata duecentennale, che sicuramente alla luce anche dei mutamenti 
climatici in atto, potranno essere profondamente diversi da quanto oggi previsto; 
-  poichè si constata che la differenza tra le portate di piena T100 e T200 sono di modesta 
entità, si ritiene che sarebbe più sicuro e più opportuno concentrare l’impegno progettuale 
verso una vera sicurezza per le piene con ritorno cinquantennale, dando una pronta 
risposta a fenomeni di prevedibile urgenza; e assicurando con ragionevoli tempi e lavori 
per quelle centennali. 
Posto che la sicurezza assoluta non esiste e non può essere garantita, lo spingersi alle 
piene di ritorno duecentennale può essere un errore che illude sulla sicurezza e provoca 
la costruzione di opere sopradimensionate e alla fine inutili. 
 
-  si ribadisce la necessità di una moratoria mancando uno studio di tutto il bacino 
fluviale : solo a questo punto, e cominciando da monte e non dalla foce, secondo buone 
pratiche progettuali, si potrà avere chiaro il quadro delle necessità di interventi e passare 
ad una fase organica che, pur procedendo per ovvie ragioni a lotti, si muova in un tutto 
coordinato e logico. 
-  la riclassificazione delle zone esondabili, nel Pdb, e la loro eventuale riclassificazione 
nei PUC comunali riguardo alla normativa edilizia vengono superate dalla continua 
edificazione (di complessi artigianali e/o abitativi) nei Comuni del tratto in oggetto, in zone 
classificate come esondabili. Ciò pone di fronte ad un pesante stato di fatto. Si impone 
quindi un deciso fermo a tutte le opere lungo le rive del fiume Entella e dei suoi affluenti. 
 
- si ricorda che il fiume e le sponde, nel tratto in esame sono SIC  IT 1332717 e oasi 
faunistica;  che la piana dell’Entella è designata come “corridoio paesistico ambientale” 
nella recente variante al PTCP della costa; 
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- è da evitare che la nuova viabilità sia concepita come superstrada, ma deve essere 
strada urbana. Tale differenza è fondamentale in quanto consente tutta una serie di 
interventi che migliorano la qualità del percorso (inserimento di alberature, 
attraversamenti rialzati, abbassamento delle velocità). Da qui l'inutilità di creare 
infrastrutture autostradali incompatibili con contesti prettamente urbani e naturali. 
 
1) ARGINI: MURO E TERRAPIENO. 
dal ponte della Maddalena a Rivarola e Panesi è previsto lungo le due sponde un argine 
continuo, che si prolunga lungo il piccolo rio Fosso della Castagna a Rivarola  e che si 
raccorda ad archi di cerchio all’argine previsto dal ponte della Maddalena alla foce sponda 
lavagnese, e al terrapieno di viale Kasman sponda chiavarese. Esso consiste di un muro 
alto mediamente 4 m e spesso 0,50 m, in alcuni tratti nudo (dove è prevista la strada che 
funge da argine, larga 10,5 m) e per la maggior lunghezza inserito in un terrapieno a 
sezione trapeziodale  di base maggiore variabile da circa 6 m a circa 3 m. All’esterno, lato 
fiume, prevista eventuale pista ciclabile. 
Si osserva: tale opera artificializza completamente il corso fluviale senza garantire  la 
sicurezza.  Elimina totalmente le poche aree rimaste libere che possono fungere da 
golene per l’espansione delle acque e rallentarne la corrente; irrigidisce il corso del fiume; 
impedisce alle piene che potrebbero comunque venire dai rii affluenti di riversarsi 
nell’Entella; e, costringendo il fiume in una sorta di imbuto, aumenta di molto il pericolo di 
piene alluvionali a monte – Carasco e sue aree abitate e artigianali. Ma siamo certi che 
questa possibilità sia stata valutata dai progettisti prevedendo la continuazione del muro 
nel tratto a monte ! (ndr: ironia). 
 È peraltro messo in conto (pg 8 RL01) che le acque esondate a monte possano passare 
dietro il muro “di protezione”  allagando comunque i territori “protetti”. 
Non è chiaro dalla cartografia se il fatidico “muro” prosegua anche sotto il ponte sulla 
sponda chiavarese; si interrompe, con ali di raccordo, su quella lavagnese. Il muro che 
deve tenere lontane tutte le alluvioni ha qui due varchi belli pronti per il passaggio delle 
acque. Ricordiamo che sulla sponda lavagnese, la strada corre sulle arcate interrate del 
ponte, ma i terreni e anche alcune costruzioni, sono a livello del fiume. Su quella 
chiavarese fa da argine il sopraelevato di viale Kasman fin verso la foce. 
Allora o il muro serve e si fa tutto, senza raccordi e senza varchi, o si abbandona e si usa 
un approccio diverso. 
Il franco per la piena duecentennale, in base a calcoli matematico/statistici (pg 13 RL01) è 
diminuito da 1 m a 50 cm. Posto che la piena duecentennale è una valutazione di 
probabilità (può capitare tra pochi giorni come tra 200 anni, appunto) si può immaginare il 
senso di sicurezza che tale notizia dà ai residenti. 
Il muro/terrapieno danneggia la vegetazione ripariale, che scompare e di conseguenza la 
fauna. 
Appare il sospetto che l’opera faraonica abbia il fine più che di riparare dalle piene, di 
permettere di cambiare la classificazione delle aree spondali aprendole alla speculazione 
edilizia. 
 
Si osserva: la canalizzazione del fiume Entella tramite terrapieni e muri sulle due sponde 
danneggiando radicalmente vegetazione e naturalità delle sponde, con conseguenze 
dirette sulla fauna, vanificherebbe la presenza dell’Oasi faunistica e del SIC. L’Entella si 
trasformerebbe in un canale. (vedi osservazione 8) 
1 bis) RII MINORI 
Il progetto considera con calcoli di ingegneria idraulica la probabilità che le piene dei rii 
minori affluenti dell’Entella siano concomitanti temporalmente alla piena del fiume e la loro 
portata. Veramente per un bacino così piccolo e per rii così brevi e a corso ripido, 



sembrerebbe del tutto intuitivo che le due piene siano coincidenti (intervallo temporale 
non significativo). 
Poichè evidentemente i rii in piena non potrebbero scaricare nel fiume a un livello più alto, 
si pianifica una serie di muraglioni anche lungo tutti i rii minori (non considerando forse 
l’apporto difficoltoso dello scarico dei rii tombinati) fino al livello di piena presunta.  
Però, poichè questo impedirebbe ai rii laterali la loro naturale funzione di smaltimento 
delle acque piovane nei terreni tra l’uno e l’altro (creando piccole paludi tra muri) si 
progettano canali scolmatori delle acque piovane, o reti acque bianche, in sotterraneo: 
tale soluzione, prospettata nel I° tratto Ponte della Maddalena/foce, per il rio Rezza, 
presenta la difficoltà di far tenere (con le parole di un progettista in seduta pubblica) “il 
becco fuori dall’acqua” allo sbocco dello scolmatore  qualora questo, come molto 
probabile, venisse a trovarsi sotto il livello del fiume Entella in piena.  
 
2)  VIABILITA’ 
Il progetto prevede un tratto di prolungamento di viale Kasman in sponda chiavarese, ed 
una nuova strada in sponda lavagnese, oltre a 6 rotonde o svincoli. Tutto questo NON 
risolvendo i problemi di scorrimento del traffico ma dando una definitiva botta alle 
caratteristiche paesistiche e a quanto rimane di agrario nella piana del fiume Entella, 
nonchè innescando un prevedibile eterno contenzioso con i privati i cui beni sono coinvolti. 
a) viale Kasman: il viale a 4 corsie, che oggi termina in corrispondenza delle arcate 
interrate del Ponte della Maddalena (vedi osservazione 4 ), dovrebbe proseguire a 2  
corsie sottopassando il ponte, e poi vari terreni e costruzioni, per riemergere poco prima 
del viadotto autostradale, raccordarsi con nuovo ponte al casello di Lavagna e proseguire 
accostando alla sponda fluviale fino a Rivarola, dove previa rotonda, si dividerebbe in 3 
rami, uno diretto al nuovo ponte da costruire, gli altri due diretti nella attuale viabilità della 
curva di S.Lazzaro e nella viabilità locale di Rivarola. 
si osserva: 
- il sottopasso, che si spinge ad una profondità indeterminata, non essendo ancora nota la 
profondità, la larghezza e la consistenza dei piloni interrati del Ponte della Maddalena, 
richiede rampe di adeguata pendenza, e quindi lunghezza, che non sembra essere 
capiente nel totale del tratto sotterraneo; 
- esiste una variante a raso, grossomodo sul tracciato indicato per il sottopasso, sempre 
con passaggio di viale Kasman da 4 a 2 corsie; 
- viale Kasman, a 4 corsie, si getta nel sottopasso e ne riemerge (o prosegue a raso) per 
tutto il tratto previsto, a 2 corsie. È del tutto prevedibile che si crei un effetto imbuto per la 
riduzione di carreggiata e che il prolungamento così fatto non sia adeguato a contenere i 
volumi di traffico previsti. 
La due corsie sparite porterebbero, come al presente, una verso piazza Sanfront e via 
Parma; l’altra sul Ponte della Maddalena. Quest’ultima in contrasto con la (dichiarata da 
anni e ribadita nella delibera CC 9/13)  intenzione del Comune di Lavagna di 
pedonalizzare totalmente la zona del Ponte della Maddalena e Madonna del Ponte. E 
salvare la viabilità di transito verso il casello su via Moggia con un sottopasso veicolare.  
Se lo si deve fare (e NON ne siamo convinti) almeno non si creino le basi, scientemente, 
per doverlo raddoppiare in capo a pochi anni. 
- allo sbocco del nuovo sottopasso di viale Kasman, dopo il viadotto autostradale, una 
enorme rotonda prevede corsie di immissione su via Parma, sul nuovo ponte da costruirsi 
e dopo un ampio arco per evitare servizi dell’acquedotto, il proseguimento in sponda 
fluviale, previa demolizione parziale di 9 edifici militari. 
- poco oltre la rotonda di Caperana (in corrispondenza del rio Curlo tombinato) esiste il 
campo di calcio di Caperana. Per il quale sono previste modifiche per adeguarlo alle 
caratteristiche prescritte per il campionato di serie D. Ma la strada prevista passerebbe tra 



l’argine del fiume e il campo medesimo, e  tra i due non c’è assolutamente lo spazio 
sufficiente. 
- la biforcazione finale a Rivarola duplica 2 km più a monte quanto oggi si vuole eliminare 
in piazza Sanfront. Una via a forte scorrimento e capacità  che si divide finendo sul nuovo 
ponte o contro la curva di S.Lazzaro, di per sè abbastanza adeguata al traffico ma 
pericolosa, o, peggio che mai, sul piccolo borgo di Rivarola, che presenta case aderenti 
ad una via di servizio locale, senza marciapiedi. Da Rivarola, superato un rio (fosso della 
Castagna), la nuova strada si immetterebbe su una strada secondaria nuova a carattere 
locale, che corre lungo il fiume, per concludersi, in zona artigianale, sul ponte Birago e 
sulla sp 26 Graveglia-Carasco. 
Un’idea del tutto inadeguata a smaltire il traffico, è impensabile far terminare una via di 
scorrimento su strade a carattere locale; l’effetto prevedibile è un secondo effetto imbuto e 
la perdita di vivibilità per il borgo di Rivarola (che già qualche problema ce l’ha). 
 
b) nuova viabilità in sponda lavagnese. 
- allo sbocco del nuovo sottopasso di viale Kasman, dopo il viadotto autostradale, una 
enorme rotonda immette su un ponte da costruire, che porterebbe il traffico direttamente 
al casello autostradale di Lavagna. 
Da qui si proseguirebbe per un tratto lungo l’attuale viabilità, intasata, confusa, in parte 
senza marciapiedi, ecc. per riprendere, dopo l’inevitabile rotonda, poco prima di 
S.Salvatore, con una nuova strada, a 2 corsie, che si stacca dalla viabilità attuale per 
portarsi in sponda fluviale, passando dietro al “Villaggio del ragazzo” e poi, con un angolo 
retto, in corrispondenza al ponte della Libertà da abbattere, ritornare sulla viabilità 
esistente. 
Nuova immissione sulla viabilità esistente, successiva mega rotonda poco prima del bivio 
a monte per Panesi,  in corrispondenza di un secondo nuovo ponte che riporterebbe il 
traffico a Rivarola di Carasco. 
si osserva: 
siamo alla follia istituzionalizzata. 
La nuova strada in sponda est non porta da nessuna parte (a un ponte da abbattere!). 
L’unica sua funzione sembrerebbe quella di valorizzare terreni oggi ancora  semi-agrari, 
(vedi osservazione  5 ). Si potrebbe pensare che delle due vie a 2 corsie sulle due sponde 
una sia in un senso e l’altra in senso opposto: NO, sono tutte e due a due sensi. 
A questo punto, apparirebbe più razionale fare una sola via a 4 corsie, prolungamento 
viale Kasman, e cancellare l’altra che peraltro può benissimo essere sostituita da un 
adeguamento dell’attuale sp.33 sufficientemente larga anche se con molti problemi, 
omologa a via Parma lato chiavarese. 
 
c) rotonde. Deve esistere un sistema di consegna “rotonde chiavi in mano” dato il loro 
gigantismo anche dove basterebbe molto meno. 
 
d) la viabilità locale necessità adeguamenti. Per via Parma in Comune di Chiavari, è 
primaria la vivibilità, data la situazione attuale insostenibile per gli abitanti. Via Parma a 
servizio locale dovrebbe essere migliorata negli accessi alle aree artigianali/commerciali, 
negli attraversamenti, marciapiedi, ecc. 
In Comune di Lavagna e Cogorno, la strada esistente per larghezza potrebbe sostituire il 
progettato prolungamento di viale Kasman studiando opportune soluzioni per il tratto dal 
casello autostradale al ponte da abbattere, ovvero per il tratto nel paese di S.Salvatore, 
(servito per l’attraversamento da via interne) terminando alla rotonda per confluire        
nella sp 33. 
 
3) SOTTOPASSO 



La progettazione del sottopasso, a canne prefabbricate da inserire nella larghezza di due 
arcate, appare approssimativa e pericolosa. Non si sa quanto profondi e come costruiti 
siano i piloni interrati, nè la larghezza delle arcate. Dati che infatti non appaiono nè sulla 
cartografia progettuale di massima nè sulla RL01; non si dice di conseguenza quanto 
dovrà essere profondo il sottopasso e se la larghezza delle arcate sarà capiente per le 
canne prefabbricate; è considerato il rischio di allagamento a tergo delle opere di 
sicurezza; ciò non ostante si dà per fattibile un’opera su cui i dubbi e non solo di carattere 
protezionistico del bene architettonico sono molti e gravi. 
Per il sottopasso a canne prefabbricate esistono due ipotesi, a canna singola (2 corsie a 
doppio senso) con due possibili localizzazioni, e a canna doppia, 2 canne ciascuna a 1 
corsia, unico senso di marcia. Queste si divaricherebbero per passare sotto due diverse 
arcate interrate del ponte, per poi riaccostarsi. In entrambi i casi il sottopasso  
riemergerebbe poco prima del viadotto autostradale. 
Esiste una variante a raso, più o meno sullo stesso tracciato, partendo dall’attuale rotonda 
e proseguendo in piano evitando i principali fabbricati esistenti. Variante sicuramente 
meno costosa e meno pericolosa sia per il ponte sia per il rischio idrologico. Ma...... 
Le cartine di ipotesi progettuali sia per il/i sottopassi che a raso mancano delle costruzioni 
e delle altre cose presenti; la piana appare nuda, come in effetti non é. 
Nella realtà sul terreno risulta evidente come lo spazio per la variante a raso, o per la 
rampa di uscita del sottopasso (che sembra troppo corta e ripida) manca completamente, 
e che per ricavarlo sia necessario demolire case e sventrare gli appezzamenti agrari. Per 
non parlare dei lavori. In realtà entrambe le ipotesi implicano la distruzione di un 
insediamento periurbano con case sparse e qualche palazzo, molti orti ben tenuti, e alcuni 
piccoli appezzamenti a noccioli e olivi. Il quartiere e la sua vivibilità ne sarebbero distrutti. 
La progettazione pensa forse di sfiorare gli edifici con la strada a scorrimento veloce ? (si 
è fatto altrove, perchè non qui?); il sottopasso garantisce la stabilità degli edifici esistenti 
ed abitati ?; ci si chiede come siano stati valutati gli spazi data la non corrispondenza con 
la realtà. 
 
 
4) PONTE DELLA MADDALENA. SEGIUN 
Ponte della Maddalena: manufatto millenario, vincolato dal 1934, deve essere considerato 
come intangibile da opere di modifica di qualsiasi genere, eccettuata la riapertura delle 
arcate. Arcate che erano ai tempi almeno 17, segno che rispettavano la massima 
larghezza possibile del fiume, e che oggi sono interrate tranne 6. 
Invece si progetta un sottopasso, lato chiavarese, della lunghezza circa di 250 m, che 
sottopasserebbe anche diverse vie secondarie, terreni e case. 
si osserva: il Ponte della Maddalena dovrebbe in ogni caso non essere toccato dai nuovi 
lavori; comunque il sottopasso eventuale deve mantenersi a una profondità tale da non 
toccare nè minacciare la stabilità degli ultimi piloni del ponte.  
Nel tratto dal ponte della Maddalena alla foce, in sponda lavagnese, è presente l’Argine 
napoleonico detto “segiun” : si tratta di un manufatto di valore storico, che andrebbe di per 
sè non modificato, ma anzi conservato e valorizzato, e per il quale la sez. Tigullio di IN ha 
chiesto l’apposizione di vincolo monumentale.  
 
 
5) SUPERAMENTO DEI VINCOLI DEL PIANO DI BACINO 
appare subito come aree oggi esondabili, agrarie, sia a Lavagna che a Chiavari, 
rimarrebbero “protette” dal muro/terrapieno e/o dalle nuove strade, creando delle cellule 
riclassificabili in base al rischio alluvionale (da rosse a verdi). Fatto salvo il loro 
trasformarsi in accumuli di acqua piovana (vedi osservazione n°1bis). Questo è stato 
definito “benefici in termini di superamento dei vincoli”, ovvero possibilità di edificazione. 



Cosa per altro detta molto chiaramente da amministratori provinciali e comunali nel corso 
di passate presentazioni del progetto. 
Si osserva che una eventuale riclassificazione in termini di sicurezza  di alcuni settori è 
molto importante che non sia a danno del territorio scatenando un'ulteriore 
cementificazione e che l'operazione non può essere presentata dando un particolare 
rilievo a questo aspetto, quasi si trattasse di una liberalizzazione urbanistica.  
È anzi molto forte il sentore di una ulteriore urbanizzazione speculativa degli ultimi terreni 
rimasti liberi nella piana (perchè nelle more delle decisioni si è continuato a costruire 
senza sosta, anche in zone a rischio – S.Salvatore di Cogorno, ad es.). 
Si nota come per queste aree divenute fascia B le normative tecniche di attuazione 
esistono già e sono già state definite dettagliatamente nell'ambito dell'approvazione del 
Piano di Bacino del fiume Entella (Norme di Piano).  
Per l'effettuazione della successiva fase edificatoria si vuole pertanto portare l'attenzione 
sull'importanza dell'elemento di pianificazione urbanistica, più che dell’aspetto tecnico; 
queste aree di fascia B dovranno essere a maggior ragione programmate ed organizzate 
tramite la ridefinizione da parte delle Amministrazione comunali dei Piani Urbanistici. 
si osserva : la piana dell’Entella si sta già rapidamente trasformando e inurbando. Basta 
vedere quanto accade lungo la sponda est da S.Salvatore fino a Panesi; e le attività 
piccolo industriali e commerciali sulla sponda ovest. 
Una completa perdita delle caratteristiche agrarie e naturalistiche, peraltro già quasi 
irreversibilmente compromesse, sarebbe una perdita non solo per il paesaggio, ma per la 
vivibilità dei Comuni coinvolti, oltre a complicarne enormemente la gestione, trattandosi di 
trasformazione che non segue nessun modello pianificatorio, e che manca generalmente 
di adeguati servizi. 
La domanda di case è ormai satura e il mercato boccheggia. Ma si continua a considerare 
come unico investimento il mattone, contro ogni evidenza. 
si osserva: la necessità di escludere qualsiasi nuovo tipo di insediamento nelle aree libere 
o orticole, che dovrebbero essere conservate con la possibilità di organizzarle come “orti 
urbani”. 
La necessità di preservazione delle attuali residue aree golenali  e ri-creazione di altre ai 
fini della mitigazione del rischio: attraverso la concretizzazione di quelle che lo stesso 
Piano di Bacino definisce “misure passive di prevenzione”, vale a dire la determinazione 
di vincoli urbanistici e regolamentazioni edilizie dirette a preservare le naturali aree di 
espansione del fiume, ciò in un’ottica pianificatoria complessiva, che tenga conto del 
bacino idrografico nel suo complesso: è assolutamente insensato prevedere a valle 
l’irregimazione dell’acqua quando, a monte, si prevedono nuovi inurbamenti che, 
richiedendo a loro volta opere idrauliche di difesa, sottrarranno nuove aree golenali alle 
acque nelle fasi di piena (vedi nuovi interventi edilizi a Carasco, delocalizzazione Lames, 
ecc ….).    
 
 
6) COLMATA A MARE 
La progettata colmata a mare in fregio al porto di Lavagna, destinata a prolungare la foce 
dell’Entella creando un mutamento della distribuzione dei sedimenti e a spostare lo 
scarico delle acque del fiume verso il mare, probabilmente anche ad alzare il livello delle 
acque di piena, opera che riteniamo dannosa e illogica, non viene minimamente 
considerata nel progetto propedeutico e negli accordi programmatici. 
si osserva: la colmata, alla quale si ribadisce la totale contrarietà, (vedi  alternative, punto 
9)  deve essere presa in considerazione nella progettazione della nuova strutturazione 
della piana del fiume Entella per gli effetti di notevole portata che potrà produrre. 
 
7) PISTA CICLABILE, ovvero lo specchietto per le allodole: 



la pista ciclabile sulle due sponde corre per intero lato fiume rispetto all’argine. Poi il fiume 
la porta via, come già successo a Lavagna, tra la sorpresa degli amministratori. 
Si sta inoltre progettando il prolungamento della pista ciclabile sponda chiavarese fino alle 
caserme di Caperana. Ma si stanziano i soldi per fare e disfare ? 
 
8) SIC   
La zona in esame è SIC IT 1332717 “Foce e medio corso fiume Entella” inserita nel siti 
della “Rete Natura 2000”, pertanto, ai sensi della L.R. 28/2009, l’intervento in questione è 
indubbiamente da sottoporre a preventiva “Valutazione di Incidenza”, effettuata in maniera 
autonoma ovvero nell’ambio di procedure di Valutazione di Impatto Ambientale o di 
Valutazione Ambientale Strategica a seconda delle caratteristiche e della portata del 
progetto, complessivamente considerato.                                                                 
Malgrado questa incontestabile evidenza, manca totalmente nella RL01 (Studio di 
fattibilità) qualsiasi riferimento all’esistenza del SIC e tanto meno alla necessità di 
Valutazione d’incidenza delle opere progettate. Nell’individuazione delle diverse 
problematiche e nelle possibili soluzioni indicate, le finalità di tutela della fauna e della 
flora esistente nel SIC non sono prese in nessuna considerazione, sicché lo studio di 
fattibilità è totalmente carente in relazione a tale aspetto fondamentale. *                           
(* L’esistenza del SIC è citata nel punto 18 del Documento di intenti con vaghe 
raccomandazioni senza precisi riferimenti alla normativa citata).                                                                   
Conseguentemente le soluzioni progettuali e pianificatorie indicate sono in contrasto con 
la normativa regionale, nazionale ed europea posta a tutela della biodiversità e 
dell’ambiente naturale: la canalizzazione del fiume Entella tramite terrapieni e muri,  
danneggiando radicalmente vegetazione e naturalità delle sponde, con conseguenze 
dirette sulla fauna, vanificherebbe la presenza dell’Oasi faunistica e del SIC. L’Entella si 
trasformerebbe in un canale con la conseguente deterioramento e distruzione degli 
habitat naturali delle numerose specie presenti. (vedi osservazione 1). La cancellazione 
del SIC, o sua radicale riperimetrazione, coinvolge le determinazioni prese dalla Regione 
Liguria di fronte all’Unione Europea e viola la normativa europea  per cui la Rete Natura 
2000 è stata istituita.                                                                                                                        
In ogni caso è assolutamente illogico ed irrazionale che la tematica di tutela ambientale 
connessa alla presenza del SIC sia stata completamente omessa, quando invece avrebbe 
dovuto costituire una delle fondamentali premesse su cui costruire tutto il progetto che, in 
assenza della considerazione di tali aspetti, rischia di rivelarsi del tutto inutile. Sotto tale 
aspetto, il progetto realizza peraltro una palese violazione del Piano di Bacino Stralcio, 
Ambito 16, il quale, nella parte denominata “Piano degli interventi per la mitigazione del 
rischio”, prevede espressamente che i progetti insistenti nei SIC “devono tener conto di 
quanto richiesto nella DGR 646/01 “Misure di salvaguardia per i proposti siti di Importanza 
Comunitaria (…) e nella D.G.R. 643/2002”.                                                                         
Si deve inoltre osservare che la L.R. 28/09 (Disposizioni in materia di tutela e 
valorizzazione della biodiversità) istitutiva della Rete Natura 2000, così recita:  

Art. 6. (Valutazione di incidenza) 

     1. L’approvazione di piani, progetti e interventi che interessano i siti della rete Natura 2000 

è condizionata all’esito favorevole della valutazione di incidenza, fatti salvi i casi previsti 

dall’articolo 5, commi 9 e 10, del d.p.r. 357/1997 e successive modifiche ed integrazioni. La 

Valutazione di incidenza, ove richiesta in base ai criteri di cui al comma 2, costituisce parte 

integrante del procedimento ordinario di autorizzazione o approvazione. I provvedimenti di 

autorizzazione o approvazione adottati senza la previa Valutazione di incidenza, ove richiesta, 

sono annullabili per violazione di legge 

 

http://www.edizionieuropee.it/data/html/34/zn5_06_009.html


L’art 9 prevede poi che la valutazione d’incidenza sia svolta dalla Regione in vari casi, tra i 
quali questo progetto sembra rientrare, poiché trattasi di progetto (anche) regionale e in 
cui il progettante è anche ente gestore del SIC. Pare peraltro un’anomalia che il soggetto 
controllore nella fattispecie finisca col coincidere col “controllato” 
 
 
9) ALTERNATIVE 
Nell’esprimere la contrarietà ad un progetto che devasterebbe quanto resta della valle del 
fiume Entella senza garantire sicurezza e senza risolvere adeguatamente problemi di 
vivibilità e infrastrutturazione, come esposto nelle osservazioni precedenti, 
 si osserva come siano possibili misure alternative meno impattanti e meno costose. In 
particolare: 
- la salvaguardia totale delle aree agrarie rimaste; il vincolo sulle poche aree golenali 
residue e la ri-creazione di altre, onde smorzare il flusso di piena; 
- la collocazione del depuratore comprensoriale NON su una nuova colmata, ma 
specularmente all’interno del porto di Lavagna; 
- il blocco di nuove costruzioni residenziali o artigianali per un’area ben superiore a quella 
normata dal Pdb, e all’estremo la ricollocazione di alcune, onde evitare nuove situazioni di 
pericolo create ex novo in aggiunta alle esistenti; 
- fasce di rispetto lungo i rii minori, evitando nuovi tombinamenti e curandone la gestione 
nel tempo; 
- il mantenimento della vegetazione ripariale e la pulizia da rifiuti e scarichi abusivi solidi e 
liquidi; 
- la riqualificazione della viabilità esistente, che eliminerebbe la necessità di 
prolungamento di viale Kasman e la nuova strada in sponda est. L’unico nodo pesante e 
di difficile soluzione è l’accesso al casello autostradale di Lavagna e il tratto di viabilità 
attuale tra il ponte della Maddalena e il confine Comunale di Cogorno.  
Successivamente, in sponda lavagnese, la viabilità ordinaria appare capace di sostenere 
un volume di traffico anche notevole, fatte salve tutte le modifiche per la vivibilità dei 
cittadini.  Esistono già inoltre, tratti di viabilità locale, nel paese di S.Salvatore e tra il ponte 
di via Matteotti e il Settembrin, via Panesi. 
- la soluzione per il casello di Lavagna può essere ristudiata con soluzioni di impatto 
minore di quelle attualmente proposte. 
Una di queste può essere rendere a senso unico, ovviamente in direzioni opposte, i tratti 
sulle due sponde adducenti al casello autostradale di Lavagna, in corrispondenza del 
nuovo ponte. Questo potrebbe anche rendere inutile il prolungamento di viale Kasman 
oltre la rotonda del Ponte della Maddalena, con opportuni adeguamenti della viabilità 
locale (tenendo presente che comunque davanti alla Chiesa di N.S. del Ponte è già 
previsto un sottopasso veicolare nella progettazione del Comune di Lavagna onde 
pedonalizzare l’area). 
-  si ribadisce l'inutilità di creare infrastrutture autostradali incompatibili con contesti 
prettamente urbani e naturali (vedi considerazioni preliminari). 
 
 
10 ) VALUTAZIONI ECONOMICHE 
Le osservazioni di cui sopra si debbono inserire in un contesto sociale ed economico che 
non è più quello della grande opportunità economica che questo territorio si era aspettato 
dallo sviluppo dell’ardesia. Gli enormi ritardi fanno sì che ad oggi questo nuovo intervento 
rappresenti più che una opportunità un danno per l'economia dell'intera piana dell'Entella. 
Contestiamo con forza il fatto che l'unica visione di sviluppo economico, nonostante la 
crisi,  continui ad essere quella di tipo edilizio speculativo quando tutta l'Europa guarda ai 
fiumi come strumento di occupazione e sviluppo agricolo, turistico, naturalistico. 



Intervenire oggi con opere di grande rilevanza economica, senza una reale esigenza 
legata allo sviluppo e  con un sistema contestabile di sperpero di denaro pubblico in 
favore di un pendolarismo aggiuntivo sulla costa di cui non si sente alcun bisogno 
provochera' l'esigenza per il comune di Lavagna e di Chiavari di realizzare nuovi 
parcheggi. 
Ciò è stato dimostrato da tutte le strutture realizzate negli anni in Liguria (vedi galleria 
Primacina a Lerici).  
È evidente che l'opera in questione è utile solo per un traffico urbano che si potrebbe 
risolvere con altri sistemi senza intervenire sugli argini. 
Pertanto, visto che non ci sono esigenze industriali, visto che le esigenze di traffico si 
sono ridotte tra il 25 e il 30 per cento, vista la carenza di fondi per opere ben più 
importanti da svilupparsi nel Tigullio in merito alla messa in sicurezza delle frane in aree 
montane e pedemontane difficili da raggiungere, ma anche alla conservazione dei 
terrazzamenti con funzione di tenuta e prevenzione sulla costa, auspichiamo una scelta 
politica dettata non dall'egoismo di un’opera vecchia anche concettualmente di trenta 
anni, ma in un rilancio non solo dell'economia del fiume ma anche di un collegamento con 
l'entroterra che recuperi gli enormi danni subiti dal maltempo. 
Il nostro obiettivo è spendere meglio ma per esigenze reali. 
Sulla depurazione intendiamo già da ora proporre il rovesciamento della localizzazione 
della colmata all'interno dell'attuale porto turistico con un risparmio per gli utenti stimato in 
circa sette milioni di euro. 
 
 
11) RAPPORTI CON IL PTC PROVINCIA DI GENOVA - 2002 
Il PTC della Provincia di Genova considera elementi di valore le porzioni residue di 
territorio di fondovalle a destinazione agraria lungo le due sponde del fiume Entella in 
comune di Chiavari, Cogorno e Lavagna, e raccomanda ripetutamente la loro 
preservazione per motivi ambientali, paesistici, idrologici, ecc. 
Considera altresì elementi di criticità il peso ambientale della presenza dell’autostrada, il 
nodo del casello autostradale di Lavagna e sue connessioni, la inadeguata capacità della 
viabilità per il traffico di attraversamento;  la distribuzione dei flussi di traffico (urbani e di 
attraversamento), le connessioni con i servizi (Ospedale), l’aggiramento dei centri urbani.  
 
Nelle indicazioni per la pianificazione, e nel Progetto Quadro 6 (ricordiamo che siamo a 11 
anni fa, e molte situazioni si sono evolute in senso diverso dal previsto, p. es. è stata 
completata l’Ipercoop, il SIC è stato istituito, le attività di cava in Fontanabuona sono 
diminuite, ecc.) viene evidenziata la necessità di  studiare possibili tracciati infrastrutturali, 
sempre ponendo in evidenza la necessità della tutela dei valori naturalistici dell’ambito 
fluviale. “il progetto deve assicurare la compatibilità delle opere infrastrutturali di nuovo 
impianto e di adeguamento di quelle esistenti con i valori paesistici ed ambientali 
dell’Ambito, con particolare riguardo alla presenza di rilevanti valori naturalistici ed 
ambientali nell’ambito fluviale dell’Entella e alle residue aree agrarie nelle piane in sponda 
sinistra, garantendo in particolare la permeabilità visiva verso i corsi d’acqua e verso il 
territorio rurale e non insediato a contorno” (fascicolo 8, PQ6). 
 
Un rebus di non facile soluzione. Si ritiene però, con le presenti osservazioni, di 
evidenziare come il progetto derivante dal Protocollo di intenti 2012 presenti elementi che 
fortemente aggraverebbero le criticità della vasta area considerata, senza peraltro 
ottenere i risultati intenzionali di scorrimento e di miglioramento infrastrutturale. 
La domanda è se sia veramente indispensabile tutto ciò, come metodo e come opere.  
Si sottolinea come la canalizzazione dell’Entella, l’eliminazione di aree di espansione 
fluviale non mitigherebbero affatto il rischio; come la creazione di strade al solo servizio 



del superamento dei vincoli, ma senza funzionalità propria, la trascuratezza nel migliorare 
la viabilità esistente non risolverebbe i problemi di “nodo” del traffico presenti; infine come  
grandi opere estremamente dispendiose, in un’ottica in cui si potrebbe ottenere un buon 
risultato con una più attenta applicazione alle concrete situazioni locali,  siano uno spreco 
da evitare. 
 
 
In fede, 
 
Lavagna 19 giugno 2013   
 
Italia Nostra sez. Tigullio 
Legambiente Tigullio 
come coordinatori di un lavoro di gruppo 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Inviato a: 
 
Al Presidente della Giunta Regionale della Liguria, Claudio Burlando 
 
All’Assessore regionale alla Pianificazione territoriale, all’Urbanistica, Infrastrutture e 
logistica 
 
Al Commissario Straordinario per la Provincia di Genova. Piero Fossati 
piazza Mazzini 2 
16122 Genova 
 
al Sindaco di Lavagna 
 
al Sindaco di Chiavari 
 
al Sindaco di Carasco 
 
al Sindaco di Cogorno 


