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Si ¢ rivolto a questo ufficio il Dott. Emilio Giribaldi, esﬁ’onendo una questione
. i

concemente il progetto dell’autostrada Asti-Cuneo. _

Nell’ambito di tale procedimento il dott. Giribaldi, in partlcolaﬁe, ha evidenziato che la

societd concessionaria “Autostrada Asti-Cuneo” in data 28.07.2009 ha reso nota I’avvenuta

. ol
presentazione del progetto preliminare da parte dell’ ANAS al M1n1stfi:‘ro delle Infrastrutture e

Trasporti, ¢ provveduto al deposito dei relativi documenti.
Al sensi dell’art. 24 del D.Lgs 152/2006 il dott. Giribaldi ha formulato le allegate

osservazioni, indirizzate a codesti Ministeri, nonché da ultimo al leensorc civico, inerenti al

carattere, alla consistenza e finalita dell’opera, ai carichi di trafﬁco,!’all’lmpatto paesistico e

alla tutela dei Siti di Interesse Comunitario

- In special modo il Dott. Giribaldi, sotto il profilo della natura"di intervento, preso atto

che negli elaborati progettuali (punto 5 “Verifica della coerenza del progetto con le linee di
i
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sviluppo settoriale e con la pianificazione territoriale”) si legge che il progetto, posto

dall’ANAS a base della gara per I’affidamento della concessione della A 33, ha previsto una

strada di collegamento extraurbano connessa alla autostrada A 33 a Sud di Asti, in localita

: . . : |
Rocca Schiavino fino a giungere all’Ospedale Cardinal Massaia, ha rilévato quanto segue;

a.

Alcuni aspetti, cosi di seguito esplicitati, escluderebbero di faﬁo la possibilita che 1a
cosiddetta tangenziale Asti- ovest assuma caratteristiche d1 tronco autostradale e
quindi di opera di interesse nazionale, in quanto: . |!

- 1l tracciato prevederebbe semplicemente lo sbocco dellI%Meﬁa sulla statale 10
tramite una rotii'fc;ria (punto B.6.1.24 degli elaborati progelttuali)

- I’ oblettwo esplicitato risulterebbe quello di separare il trafﬁco di scorrimento da
quello locale evitando che il primo attraversi il centro urbano {punto B.6.1.1

""degli elaborati progettuali); !

- il progetto preliminare summenzionato, presentato iLdall’ANAS prevede
Iinserimento della cosiddetta Tangenziale Sud-Ovest, da parte del Comune di
Asti, tra 1 progetti strategici della citt per risolvere i probl|em1 di congestione del
centro storico ¢ per migliorare la conurbazione (punto ]?.6.1.5 degli elaborati
progettuali);

- il summenzionato progetto presentato dall’ANAS fa esp?esso riferimento alla
richiesta da parte della Regione Piemonte (Adunanz‘é. Ildella Giunta del 10
novembre 2003- D.G.R. 51-10937) di stralciare il progetto da quello piu
generale della autostrada Asti-Cuneo al fine di usufruire di; ]templ pil brevi per lo
svolgimento dell’iter (punto B.6.1.1.degli elaborati progettuah)

Di conseguenza, secondo la prospettazione del Dott. G1r1ba1d1, si dovrebbe ritenere

che la permanenza della classificazione dell’opera come “s‘lm'ateglca di interesse

nazionale” possa essere il prodotto di un “equivoco iniziale” (Come egli afferma) in
ordine alla riconducibilita del progetto e dell’opera conseguenté all’interconnessione

autostradale (ad ovest oppure ad est) in quanto tratterebbesi di un“o “svincolo ad uso di

semplice circonvallazione urbana”, {

Ad ulteriore sostegno di tali osservazioni, il Dott. Giribaldi ha altresi evidenziato che

dagli elaborati progettuali ( 2.1.DirP-rG.1.1.3) risulterebbe: i.

- sancito, quale punto di connessione dell’autostrada AT CN sulla A 21, il

casello Asti Est anziché quello Asti- ovest; \



- che il collegamento in direzione Ovest “preﬁgurl 1l segmento della
tangenziale Ovest della cittd di Asti interconnesso Llll “autostrada AT-CN
tramite lo svincolo situato in localitd Rocca Schlavm'o;

Tali aspetti quindi sarebbero in contraddizione con I’individuaZzione di un’opera con
Ie caratteristiche costruttive di tipo autostradale per una Iunghez%;a di cinque chilometri
ed un costo di 7.500 euro al metro lineare, con prospettiva per dl piu di “cantieri aperti
per sei- otto anni e la quasi paralisi delle principali arterie mttadmc
- |
7 §6§58656848 I
S |
~ I
Tenutgz c’:(d);l-t‘c') che questo Ufficio ha compiti di garanzia dell’ix%parzialitﬁ e del buon
andamento delle pubbliche amministrazioni, I’intervento della Difesa civica regionale in
ordine alla suesposta vicenda si sostanzia nella sollecitazione alla trasiLarenza, efficienza ed
economicitd dell’azione amministrativa affinché, in specie, l’atti‘\gité svolta dagli enti
coinvolti nella realizzazione dell’opera in questione risulti coerenteg con 1 presupposti e
progettuali e normativi dell’intervento programmato . .
Per cui con la presente si chiede di :

1. rappresentare la vostra posizione in ordine alle osservazioni esposte dal Dott.
Giribaldi;

2. esplicitare se, alla luce della previsione dell’opera quale “sfrada di collegamento

” S . Il 3
extraurbano”, sono ancora presenti i presupposti per clas?llﬁcarla come “opera
strategica di interesse nazionale”, evidenziando le determinazioni all’uopo assunte;

|
3. precisare in quali modi e forme si intenda garantire la partec1pa210ne dei cittadini al

procedimento relativo alla progettazione de]l’ opera, spemﬁcandone ¢ rendendo

pubblici modi, tempi e costi inerenti : E

Si resta in attesa di riscontro e si porgono distinti saluti.
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On. Ministero dell’ Ambiente- Direzione Generale per la SalV?guardia ambientale-Via
Cristoforo Colombo 44 00147- ROMA
On. Ministero Infrastrutture e Trasporti-Piazzale Porta Pia 1- 00198 ROMA
On. Ministero dei Beni e Attivita culturali- Direzione Generale .per i beni architettonici
e il paesaggio- Via San Michele 22- 00153- ROMA {

On. Regione Piemonte- Direzione Trasporti, Logistica ¢ Infrastrutture SETIS Via
Belfiore 23- 00125- TORINO

. i

Oggetto: osservazioni ai sensi dell’art. 165 D.Lgs. 163/2006, dell’art. 24 D.Lgs. 152/06,
dell’art. 6 della L.. 349/1986 e dell’art. 18 L.R. Piemonte 40/1998, foil‘mulate da

Emilio Giribaldi, residente ad Asti Via Cotti Ceres 5, anch‘e per incarico di altri

cittadini interessati, sul progetto preliminare del lotto denommatoitangenzmle sud-ovest

dell’autostrada Asti-Cuneo.

La documentazione riguardante il progetto preliminare della éosiddetta tangenziale
sud ovest di Asti & r.iportata, oltre che su supporti cartacei conteilnuti in due scatoloni
depositati nel Comune di Asti, in dvd, nei seguenti gruppi principali, i quali si suddividono
poi in sottogruppi rappresentati dai singoli files: 1
B, studi, indagini e progetti dell’infrastruttura; 1
D, opere d’arte; i
F, interventi su paesaggio e ambiente, mitigazioni, opere a verde; E
G, parte generale; ii
I, impianti;
J, servizi interferiti, espropri; :

|
M, monitoraggi. ‘

Lo scrivente ha esaminato in dettaglio, oltre la parte monitoraggi lai'quale peraltro viene
richiamata e illustrata particolareggiatamente in vari files degli altri gruppi, i files seguenti:
F3.1.2, F3.1.3, F 3.1.4, F 3.1.5, F 3.1.6, F 3.1.7 (interventi di inserimi‘?nto paesaggistico e
ambientale; mitigazione acustica; opere a verde); G 1.1.3, G 1.14, G 15, tutti i 24 files del
gruppo B, alcuni dei quali (B 1.8.1, B 1.2.1, B 1.3.1, indagini geogr%ostiche ¢ relazione
geotecnica segnalati all’attenzione particolare di geologi ¢ studi di tf;u'chite:ttura, e altri
riguardanti le proiezioni sui flussi di traffico di cui si occupano altre pe_i!'sone competenti in

materia), e il B.4.1.1. sui siti archeologici. i
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Il progetto di tangenziale quale parte integrante della autostrade{iAsti—Cuneo, descritto
negli atti, appare in netta contraddizione con le premesse originari!é: richiamate negli atti
stessi. Si ricorda infatti in B6.1.5, pag. 9, che ““il Comune di jiAsti aveva inserito la
tangenziale” (in realtd una semplice strada di circonval]azicéne, come I’allegato
progettuale dice espressamente poco piti avanti) “tra i progetti stratcj%gici della citta” (non
certo tra le opere strategiche di interesse nazionale) “per risolvejre alcuni problemi di
congestione del centro storico e per migliorare la mobilita locale ﬁella conurbazione; in
altri termini il collegamento ad ovest deve servire solamente i mé‘lzzi che lo impiegano
come circonvallazione per spostarsi da un capo all’altro delia cittﬁ; alleviando il

|
traffico dei corsi Savona, Don Minzoni e Torino, nonché i mezzi che si immettono nelle
i

- autostrade TO-PC e AT-CN”: ancora una volta, e con le parole i!precise del progetto

preliminare, non una ‘tangenziale con caratteristiche autostradaiah ma una ben pin
sempllce strada di circonvallazione (destinata anche ad agevo]are I’accesso al nuovo
ospedale). Si vedra piu avanti che, a parere di molti, I’effetto “stLllievo” su detti corsi
cittadini sarebbe assai problematico, considerata anche I’attuale e passata tendenza delle
amministrazioni comunali a consentire il traffico veicolare privato pratlcamente in tutta la
citta, compreso il centro storico. Ma quel che importa qui ribadlre ¢ che i problemi di

PSR

viabilita da affrontare e risolvere crano, e sono tuttora, circoscritti all’ambito urbano, I

et ¢ g vt b £ T

che trova conferma esplicita in B6.1.1, pag.10, laddove si rié:hiamano le nutrite
osservazioni e perplessitd manifestate dalla Regione Piemonte e doicumentate in dodici
pagine fitte di verbale (Adunanza della Giunta 10 novembre 2003) Da ricordare in
proposito anche il pili recente comunicato della Giunta Reglonale del Piemonte 29
febbraio 2008 in cui si da atto della “richiesta degli enti locali di Irlvedere il progetto
con un’ipotesi di tracciato piu conforme alle esigenze della viabilitizil locale, prevedendo
una carreggiata unica a due corsie, e di reinserimento nella proccf:dura ordinaria™) e
soprattutto “si riconferma che il Comune di Asti, pur reputando strate!jgico il coll.egamento
ad ovest, precisa che esso deve essere di gerarchia inferiore risp:etto al tracciato di
tipo autostradale da realizzare a sud est, in quanto tutti ghi e]emfénti In SUO POSSESSO
confermano che la stragrande maggioranza dei mezzi in transitoiattomo al nodo di

Asti hanno interesse a passare ad est e non ad ovest.” Persino il|comunicato stampa

del 19 aprile 2004 relativo all’accordo, definito forse con una; certa esagerazione

“storico”, tra Provincia e Comune di Asti, pur dopo una premessc'l alquanto involuta
sottolinea al punto 4) la necessitd di realizzare soltanto una delle due carreggiate

“progettate dalla Provincia per il collegamento sud-ovest” (esclus%, dunque, I’ipotesi
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dell’infrastruttura autostradale) e trova riscontro puntuale nella risposta scritta ad un
interpello data il 3 aprile 2008 dall’ Assessore ai trasporti della Re!gione Piemonte laddove
si precisa che “...relativamente alla mia richiesta, concordata c‘on le amministrazioni
locali, affinché il progetto fosse stralciato dalla legge obbigattivo, si € ritenuto di
richiedere una procedura che fornisce maggiore garanzia dii\ concertazione con le
comunitd locali e tempi pit veloci per lo svolgimento dell’i_i‘;er istruttbrio motivati
dall’esigenza, pii volte espressa dal territorio, di avere una nuo?ifa infrastruttura pronta
prima dell’inizio del lavori del lotto autostradale Rocea! Schiavino-Asti Est,
garantendo cosi una infrastruttura alternativa per il traffico cflttadino” (in vista, & da
ritenere, della totale o parziale inagibilitd della esistente strada tangenziale a 4 corsie
destinata ad essere trasformata nel predetto lotto autostradale); “Im questa versione il
AUovo progetto sara sottoposto alle procedure di VIA di coqupetenza regionale...

ete”. . |

Ora, se questa & lo stato delle cose unanimemente riconosciutoi;, e se d’altro canto &
pacifico che il progetto complessivo autostradale prevede come com’?pletamento dell’opera
la tratta Rocca Schiavino-Asti Est 1I-1b di km. 6,650 (vedasi la Ql:onvenzione 1.8.2007
tra PANAS e la societa di progetto Autostrada Asti-Cuneo s.p.a.), sémbra evidente che la
premessa che si legge nell’avviso al pubblico del deposito degli atti del progetto
preliminare di cui si tratta & superata 0 erronea. Infatti, dire che “il lotto I1.1dir , tangenziale
di Asti, del collegamento autostradale Asti-Cuneo rientra nel pnmo programma deile
infrastrutture strategiche di cui alla delibera CIPE 121 del 21.12.2001, .Tesa ai sensi della L.

'I
443/01 (legge obbiettivo)” equivale ad affermare che il tratto finale di collegamento della

autostrada in costruzione con quella Torino-Piacenza ayviene o avverra ad Asti.ovest.enon.....

ad Asti Est, in aperta contraddizione con .gl;W.gjgggy_wq_gggﬂmgqti__(_1_i__progetto meno che si.

voglia ipotizzare che i collegamenti debbono essere due, uno ad est e: uno ad ovest, il che

da un lato sarebbe in contrasto con i chiarissimi pronunciamenti sopra menzionati degli
Enti locali circa la necessita di una semplice strada di circonvallazionei! o “alternativa per il
traffico cittadino™ e dail’altro preluderebbe alla realizzazione, con una spesa assolutamente
spropositata € con un enorme impatto, o meglio scempio, ambientale assolutamente

sproporzionato rispetto ai presunti benefici economici (del che piu avantx), di un vero e

proprio inutile doppione del tratto dell’autostrada Torlno-Placen;a tra i due caselli

et e+ ¢ s ) T T li .
Est e Ovest, finendosi in aggiunta per imprigionare la citta a sud. ovest-e.a nord est in.

un anello dl viadotti, massicciate e manufatti vari privo di senso e dl atilita oltre che

-

dlstruttlvn sotto il profilo paesaggtstlco, come peraltro risulta ev1dente dalle simulazioni

—— DO

|
|



visive inserite nello stesso studio di impatto ambientale. Probabll'r!nente, poiché i citati
i

programma e delibera del CIPE sono di molto anteriori agli accertamenti e ai
pronunciamenti di cui s’¢ detto, si pensava in origine di realizzare il rIpetuto collegamento
ad ovest e non ad est, previo allargamento o spostamento dell’area (iiel casello ovest della
TO-PC (ipotesi poi abbandonata in considerazione dell’eccessivo !impatto sul territorio
agricolo e sull’ambiente in generale), lasciando inalterata I’esistente strada o superstrada

I
tangenziale a sud della citta, a 4 corsie, che si raccorda poi col casello est della TO-PC. Ma

la realizzazione delle tratte I1.1b e IL.1dir entrambe con caratteris?iche di infrastrutture
“strategiche” costituirebbe un vero e proprio assurdo (illegittimo) relegante una detle due al
rango di semplice circonvallazione o, al pit, di inutile ed enormemen%e invasivo raddoppio
dello stesso percorso autostradale. Su di che si richiamano le pellrtinenti osservazioni

presentate dallo studio di architetti Currado e Mazzarolli.

7~ In conclusione, il mantenimento dell’assegnazione di struttura autljstradale all’opera di
|
cui si tratta ¢ la relativa progettazione inquadrata nelle opere strategiche e di interesse

nazionale pur concorrente con quello locale-regionale (progettazione"comunque avvenuta,

detto per inciso, e salvo errore, senza il rispetto dell’articolo 161 \'comma 1 del d.lgs.
/ 163/2006 che prevede la partecipazione alla medesima di Regione e Prov1n01a) da un lato

———
) non tiene conto delle esigenze reali riconosciute negli stessi elaboratl dello studio di
' impatto ambientale e dall’altro € in contrasto con la legge 443/2001 (art. 1, che impone al

- . - 3 - - . - . - :I- - 3 -
Governo di individuare, con rispetto delle attribuzioni costituzionali delle Regioni, le
i
infrastrutture di preminente interesse nazionale) e col decreto legislativo di attuazione 20

agosto 2002 n. 190: non si tratta né di opera strategica di interesse nazionale né di

w_frastruttu:ra esorbitante dat limiti dell’opera locale-regionale.

! Consistenza e finalita dell’opera. i
Una descrizione eloquente, salvo altre, si trova a pag. 7 di B 6 I 24, allegato G tab.
1.2.A. Asse principale collegamento S.R. 10 - A 33; collegamento Ospedale collegamento
Corso  Alba-cavalcavia Giolitti; collegamento cavalcavia Glollm-Vla Cuneo;
' interconnessione sulla A 33; svincolo collegamento S.R. 10-A 33. Opére d’arte principali:
; viadotto Tanaro con sviluppo di metri 1140; viadotto Borbore; cavalcaﬁfia FS Asti-Genova;
cavalcavia Viale don Bianco; viadotto FS Asti Chivasso; cavalcavia Curato; viadotto FS
Asti-Alba; viadotto svincolo collegamento SR 10-A 33; collegamento!C. Alba-cavalcavia
1 Giolitti; rampe di interconnessione A 33; galleria San Pietro; galleria aﬂﬂiﬁciale Bellavista.
Negli oltre 5 chilometri di percorso sono previste due corsie per ogni;senso di marcia di
|
| ;i
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metri 3,75 ciascuna, piu una corsia di metri 3 di sosta, pit niletri 0,70 di banchina;
spartitraffico di metri 2,10; totale larghezza metri diciassette, s. e., e altezze, specie dei
viadotti e sovrappassi, tali da alterare completamente lo “skyl?:_ne” urbano da ovest,
come pertinentemente si esprimono gli autori degli studi di i'mpatto,‘_e di cui infra.

A pag. 12 viene descritto 1’impatto enorme della cantierazione che richiedercbbe tra
Paltro la deviazione provvisoria per alcuni anni di almeno tre !del]e principali arterie
cittadine. A pag. 13: la soluzione in progetto ¢ condizionata dalla‘_ presenza di numerosi
edifici di civile abitazione in prossimita della sede stradale in progé’tto e dalla necessita di
assicurare il transito veicolare alla viabilita esistente (Corso Al{)a) sottopassata dalla

galleria artificiale. Pag. 14, materiali pregiati occorrenti 381. 000 metri cubi, esuberi

248.000 metri cubi (vedasi anche B 6.1.5). Prelievo di cava a Cervere, 50 chilometri circa
|

da Asti, con traffico relativo.
n rafiico relatl
o e g .. . . | .
C:-_“_Templ previsti di esecum?ﬂ: minimo mesi 40, che si possono tranquillamente

: N -
allungare, secondo I’esperienza, a 60 o 80 ¢ piu, cioé cinque-sette anni, Con la presenza

costante e invasiva di enormi cantieri destinati a rendere addiri'étwa invivibili alcuni
quartieri cittadini; sorio affermazioni che qua e la si leggono negl'ié; atti esaminati, fonte
dunque non sospetta: vedasi ad esempio dalla pag. 14 alla 32 di B 6.1.}5 la descrizione degli
enormi impianti di cantiere ¢ soprattutto dei manufatti (svincoli, %ovrappassi, viadotti,
ponti), degli scavi e dei movimenti di terra coinvolgenti anche i territoiai di altre province.

Alcuni volenterosi esperti hanno studiato i prospetti dei costi: si fitratta di un’enormita
assolutamente ingiustificabile (importi unitari calcolati addirittura 1|n multipli di quelli
relativi ad alcune grandi opere, quali I’alta wvelocita Torinio-Lione), destinata
inevitabilmente a lievitare col tempo e assolutamente sproporzionat% alla pretesa utilita
della tangenziale. Né si dica che tali costi graverebbero esclusiva;mente sulla societa
concessionaria, essendo prevedibile, anche in base alle clausole contriiittuali, picna rivalsa
sui pedaggi o in altre forme. Per evitare ripetizioni si rimanda alle os'§ervazioni sul punto
specifico depositate da altri interessati. '

Viene confermato in molti punti degli elaborati di studio e delle reﬁ]azioni sul progetto
preliminare che la tangenziale “autostradale” completerebbe l’accerch%amento cementizio
della citta di ASTI. \ |

In B 6.1.5, alle pagg. 5 e seguenti, in sede di valutazione dell’impatto ambientale, si

1
dice che per la ricostruzione deghi scenari di movimento si ¢ attinto alle vaiutazmm del SIA

S,

in ordine esclusivamente alla distribuzione dei’ carichi di trafﬁc\\sulle varie arterie

I
collegate all’asse principale: vedansi tabelle 1.2.A., 1.2.B,, 1.2.C., con_ﬁ proiezioni sino al
|

|
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2020. Lasciando 1’approfondimento del tema agli esperti (ve’{:_lansi le citate osservazioni

dello studio Arch. Currado), anche perché le tabelle sono almeno due e assai differenti tra
[

loro, si deve comunque rilevare che si tratta di proiezioni esclusivamente teoriche

|
prescindenti dalla pit che probabile realtd futura. Infatti, l’indagine sembra avere a suo

presupposto la stretta connessione tra il trafﬁco sul]e due autostrade e/o “sulle varie arterie

collegate all’asse prmmpale da una parte e que]]o prevedlbllT sulla TSO dall’altra. E

C._ ll'l\ii(iid/ f‘k

Primo: se, come & stato osservato da organi tecnico- amm1n1stratw1 autorevoli (v.sopra),
“la stragrande maggioranza dei mezzi in transito nel nodo di Ast1 passerebbe ad est e non
ad ovest (escludendo quindi I'utilizzazione della tangenziale), F’ se, come si deve qui
aggiungere a conferma, & persino intuitivo che i territori albese e cuneese, avendo a
disposizione il sistema autostradale Torino-Savona, non utilizéano la. TO-PC per le
direzioni sud e nord bensi pressoché esclusivamente per quelia \aerso Bologna o Milano
(ovviamente per il tramite di Asti Est, a meno di immaginare un imf)robabile giro vizioso!),
¢ chiaro che gia sotto questo profilo la proieziohe & irrealistica; iln_er giunta, & altrettanto
chiaro che I’afflusso di mezzi, anche di soccorso o comungue di ﬁ;;bblica utilita diretti al
nuovo ospedale o ad altre strutture di pubblico interesse con provceipienza dalla parte sud-
occidentale della provincia di Asti & e sarebbe del tutto modesto, cc%nsiderata la altrettanto
modesta consistenza dei nuclei abitati della zona in questione, con :'r_:onseguente incidenza
ben poco significativa sulla progettata tangenziale. 'j'{

Secondo: il considerare nel calcolo delle tabelle il traffico sulle vie interne di accesso
all’asse principale presuppone la certezza che tale traffico, unlla volta costruita la
tangenziale cosi come da progetto preliminare, si riverserebbeli'\ integralmente sulla
medesima; il che, oltre che in contrasto con la caratterizzazione dli opera strategica di
interesse nazionale, ¢ totalmente erroneo, in quanto non tiene alcun conto del fatto che il
suddetto flusso interno € costituito per grandissima parte da mezzi priv;_ati d1 residenti che si
spostano all’interno della citta anche per percorrere distanze inferiori lgﬂ chilometro, in cio
incoraggiati, per cosi dire, dagli indirizzi delle amministrazioni cili)munali (di diversi
orientamenti) succedutesi nel tempo. E con cid si ritiene smentita, salvo errore,
I’affermazione suaccennata concernente 1’uso della TSO o di una suLa alternativa per lo
scopo principale di spostamenti da un capo all’altro dell’abitato (affermazmne comungue in
contrasto, ancora una volta, sul preteso carattere di opera strategica). anferma indiretta di
quanto appena detto: in B 6.1.24 si legge che “la bretella di collegament“jo principale non si

innesta direttamente a nord nella A21, in corrispondenza dello svincolo Asti-Ovest ma si
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collega, tramite una rotatoria, alla $.8.10 che costituisce uno deij principali assi di
penctrazione nella citta e su cui a breve distanza si collocano anche le rampe di
connessione al casello Asti-Ovest”. Ma allora, a parte 1’enorme 1mpf!1tto anche visivo delle
rampe, dov’¢ lo snellimento?

Terzo: in definitiva, le relazioni, gli studi e le simulazioni del progetto preliminare
confermano che |’opera avrebbe carattere autostradale solo per il costo e per 1l nome: tutt’al
pit si tratterebbe di una strada di scorrimento, neppure molto utile per chi intende uscire di
cilta per imboccare la TO-PC o la AT-CN (0 viceversa) in quan_lto non sono previsti

collegamenti intermedi sufficienti. |

L’impatto paesaggistico-ambientale (acque, aria, flora, fauna, zone protette etc).

Colpiscono per la verita assai favorevolmente la competenza, la serieta e I'impegno

dimostrati dagli esperti autori degli studi, delle osservazioni sul campo, dei rilievi
topografici, planimetrici e fotografici, degli elaborati ¢ delle relazioni interlocutorie e finali,

Si puo affermare che si tratta di un’opera che, anche se il progetto venisse auspicabilmente
accantonato o drasticamente ridimensionato come impone la slltuazxone oggettiva,
rappresenta comunque una preziosa fonte di informazione sullo stato dell’amblente (inteso
in senso lato) e uno stimolo per ulteriori approfondimenti.

Ma detto doverosamente cid, va subito aggiunto che tali elaborati costituiscono la
dimostrazione pitt eloquente della necessitd di non realizzare il prci!getto. E’ sufficiente
riportarne i passi ritenuti piu salienti. |

Premesso che ¢& pacifica, anche nella documentazione esaminata, la cosiddetta

“vocazione” primaria turistico-culturale-agricolo-alimentare di Ast1| e dell’ astlglano in
genere, il quadro che si ricava dal complesso degli studi si pud def‘ inire semplicemente
disastroso quando descrive gli effetti della realizzazione del progetto. E’ facile
osservazione, anche sulla base delia semplice esperienza (ma gli f:esperti concordano
pienamente), che le zone a tale vocazione necessitano, ben piit che di a!'{ltostrade o di opere
similari, di semplici strade e di percorsi inseriti in un contesto la cui pri"ncipale “fruizione”,
come si dice ora, & ’ambiente in sé¢ immune il pilt possibile da intrusioni violente, e pur con
la necessaria opera oculata dell’uomo. Il che trova puntuale confem%a, come si & detto
all’inizio, alle pagine 37-38 di B 6.1.1 in cui viene fatta notare tra llTaltro ’esistenza di
ipotesi e soluzioni ben diverse e molto meno invasive della TSO (!strada extraurbana,
collegamento da Asti ovest al nuovo ospedale), benché “non sufﬁciente%nente studiate” per

\
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motivi non precisati. Analogamente, pagine 12-14 di B.6.1.5: soluzioni alternative in riva
sinistra Borbore; disponibilita dichiarata delle F.S. a dismettere il iponte: ferroviario Asti-
Castagnole da trasformare in i)onte stradale previa costruzione mode};tamente costosa di un
binario di collegamento di detta linea con la Asti-Acqui Terme, nel,*l contesto “di quattro
progetti ulrbani di forte significato, ospedale, campus scolastico supic‘;:riore, parco urbano e
servizi sportivi, riqualificazione del Borbore™; progetti tuttora{E non cancellati ma
incompatibili, si puo tranquillamente aggiungere, con la cementificazione ciclopica di cui si
parla. |

Iniziando dal paesaggio. !

|

B6 1.11, pagg. 185 e 191: “... sensibilita alta della collina San Pii’etro attraversata dalla
galleria naturale e impatto alto ed irreversibile;... lo stesso dicasi plﬁ:r quanto riguarda C.
Alba ¢ Viadotto Tanaro...”; “le rampe e il viadotto di svincolo Col}so Alba-Via Giolitti
costituiscono una forte barriera visiva; in particolare I’ impatto maggic;re € prodotto rispetto
all’ambito di fruizione turistico-ricreativa del campo di golf, per il quale il sistema di
svincolo determinera un effetto barriera che impedira” (ovviamente;;1 anche qui in modo
irreversibile) “la visuale dello skyline della citta...”; analoghe ‘e ben pitt pesanti
considerazioni a proposito della presenza dell’enorme viadotto sul T;anaro occludente in
modo completo la visuale della citta da ovest, e non solo da ovest. E sﬁ‘_ona addirittura forse
consapevolmente umoristico il suggerimento per dovere d’ufficio di Ll!na “mitigazione con
la scelta di opportune gamme cromatiche™!: rimedio analogo alla se%rie imponente delle
barriere acustiche costituite da tavolati di plastica o altro materiale consimile estendentisi
per centinaia di metri e con superfici di migliaia di metri quadrati ellii collocate nei punti

incidenti sull’abitato, a delizia della vista dei residenti e dei turisti!

E’ qui impossibile riportare tutti 1 punti e i passi in cui viene descrlitta crudamente una
simile prospettiva paesaggistica, ed & necessario armarsi di buona volonta e leggere almeno
1 principali elaborati. Ma a pag. 35 di B 6.1.24 ¢’¢ una specie di riassur'_lltoz “...Mettendo in
rapporto la natura degli interventi con le sensibilita riscontrate sul t;je:rritorio sono stati
identificati gli ambiti di mterazione. In corrispondenza della galleria naturale San Pietro in
fase di costruzione I’insieme dei cantieri per lo scavo, insieme al tlrafﬁco indotto dal
movimento dei materiali” (non si dimentichi la previsione di aurata dei lavori)
“determinera allo stesso tempo una perdita del paesaggio agricolo %radizionale e una
artificializzazione del paesaggio; tale impatto potra solo in parte essere mitigato con la
sistemazione finale degli imbocchi e I’eliminazione dei cantieri. :tAltra criticita ¢

. . - 4 . S
rappresentata dall’imbocco sud che coinvolge visivamente una zona di fruizione

‘!
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turistica e sara visibile dal sistema collinare opposto in destra Tanaro” (viene in mente

lo scempio di un’intera vallata compiuto anni fa con la costruzione nel suo bel mezzo delle

decine di piloni di cemento armato della variante della linea ferr#‘pviaria secondaria Asti
una intrusione visiva notevole in un ambito molto sensibile quale I’oasi di Belangero;
Pimportanza di tale ambito deriva oltre che dall’interesse naturalistico intrinseco
dalla destinazione ad area di fruizione turistico-ricreativa che “gll ¢ assegnata dalla
pianificazione locale. Altro impatto in termini di visibilita ¢ a éLirico dei fruitori del
campo di golf; per quest’ultimo il viadotto, insieme al sistema di| svincolo dell’asse di
collegamento Corso Alba-Via Giolitti costituisce una vera e prolpria barriera perché
non sara pin apprezzabile lo skyline della citta di Asti e del smi} centro storico oltre
che degli spazi aperti che lo circondano”. l:

E’ lecito chiedersi se tutto cio sia rispettoso del secondo commél' dell’articolo 9 della
Costituzione secondo cui la Repubblica tutela il paesaggio e il patrimc?nio storico e artistico
della Nazione anziché, come riteniamo da cittadini responsabili, contributo efficace allo
sfascio, gia in atto, dél territorio; con la conseguenza, tra 1’altro, anche economica dello
spetpero del capitale collettivo costituito da un ambiente e da un patrirr!;onio paesaggistico e
urbano frutto si anche dell’opera dell’'uomo, ma opera istintivamente e culturalmente
indirizzata a creare senza distruggere. Qui, al contrario, in una pr(;'spettiva che s1 puo
eufemisticamente definire limitata, si altera irrimediabilmente un t;ﬁerritorio soltanto al
supposto (e sicuramente illusorio) fine di alleggerire la citta da un trafﬁco veicolare che, se
soltanto si'seguisse I'esempio di altre citta italiane e straniere, potrebbe trovare anche
neil’immediato ben altri rimedi ¢ che comunque tra non molti anni,!\secondo autorevoli
studi (vedasi ad esempio I’articolo “Sos ambiente” di Michael Grunw'zllld sul Sole-24 Ore
del 6 settembre. 2009: I’autore non & un sognatore ma -uno scienziat:b che sottolinea la

primarieta del tema del risparmio energetico rispetto a molti miti ainche sulle energie
rinncvabili) potrebbe risultare comunque drasticamente e forzatamente ' ridotto nel quadro

!
di una nuova e necessaria politica dei trasporti urbani ed extraurbani. Le generazioni pil

[

mento costruito, é il
caso di dirlo, con spreco delle cognizioni e dell’abilita dei molti studiosite tecnici chiamati

giovani potrebbero invece trovarsi a “godere” di un inutile mostro di ce

alla progettazione e all’esecuzione e con dispendio di enormi capitali ﬁer un verso o per

Paltro costituiti con denaro dei contribuenti.

|
ﬁ
Area del SIC, acque, aria, flora, fauna. 5
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B 7.1.1. Nella zona protetta, estesa per ben 591,42 ettari, specificamente [a parte gestita

dal WWF (aree golenali denominate “La Bula”) viene esclusa dalll‘! attraversamento diretto
col manufatto tangenziale “per criticita” (ambientali) “tali da non consentire la presa in
esame dell'ipotesi”. Tale considerazione da gia di per sé L"un’idea precisa della
consapevolezza dei danni irreversibili che P’opera arrecherebbe sicuramente al complesso
pur assistito dalla normativa di tutela ambientale. In compenso, si ol‘qta per ’alternativa che
“prevede I'attraversamento del SIC sul lato sud-ovest dell’oa:'!si, con esclusione di
interferenza diretta con le zone umide dell’area stessa, essendo atg distanza di circa 250
metri” da dette zone™; la soluzione non ¢ che un ripiego (come del I%ESto lascia trasparire il
contesto della relazione), ed infatti subito dopo si legge quanto segue: “...la
canticrizzazione operativa all’interno del SIC sul lato in prossimita !della “Bula” occupera
vaste arec destinate a deposito di materiali...; le azioni piu rillevanti prodotte dalla
cantierizzazione sono quelle associate alla realizzazione delle pile dél grande viadotto che
porta all’attraversamento del Tanaro ¢ a quella dei rami di svincolo. Nel complesso
Poccupazione di aree ¢ notevole e invasiva non tanto per il SIC nel suo complesso
quanto per la oasi “Bula”; per ovviare parzialmente ai disagi arrecatl alla “Bula” si
dovranno potenziare le misure di mitigazione dei fronti di ii!lavoro e il sistema
dell’autocontrolle ambientale; da una ipotetica programmazione ‘dei lavori & prevista
la parziale conservazione dei laghetti che verranno a trovarsi allljinterno dei rami di
svincolo”: al di la dell’ottimismo d’ufficio si confessa tra le righe, corl‘ Pincerto concetto di
autocontrollo ambientale e con quello evanescente delle mltlgazmm (il cui tema occupa
molte pagine per concludere che tutto sara diverso ¢ assai peggiore dl prima, come dice la
parola stessa!) che la “Bula” durante ¢ dopo i grandi lavori non sara pifJ tale. Il che trova
puntuale conferma non in congetture o profezie ma in altri passi dé,ii pregevoli studi di
impatto, di cui si cita il seguente esempio a pag. 164 di B 6.1.11: “...Li'f’area protetta, in cui
sono presenti superfici agricole, attivita di cava, incolti, aree umide ei Poasi cittadina “La
Bula”, sara occupata temporanecamente da attivita che causeranno Iperdite di habitat,
asportazione di alcune cenosi vegetazionali seminaturali presergilti all’intorno dei
laghetti interferiti e 1’alterazione della rete ecolqgica individ“uabile all’interno
dell’area protetta; aumenteranno inoltre la frammentazione e Partificializzazione del
territorio e saranno favoriti i presupposti per lo sviluppo di Speciealinfestanti. Data la
natura dell’area interferita si ritiene che la magnitudine deli’impatlto sia alta e seolo in
parte reversibile nel lungo periodo, ¢ cid per quanto riguarda il settore di territorio

piu distante dalPinfrastruttura grazie ad interventi di mitigazione eiicompensazione di
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cui si ritiene necessaria la realizzazione. Per le zone prossime (purtroppo ’oasi della
i
“Bula”) la reversibilita & molto dubbia e solo con una attenta attivita di monitoraggio”

. . . | .
(cio€ a danno compiuto!) “si potranno valutare gli esiti sulla permanenza degli habitat

attualmente presenti”. Superfluo ogni commento. L

Tornando brevemente a B.6.1.1, va premesso che alle pagg. 1'|0 e seguenti vengono
richiamati la pianificazione regionale delle acque e dell’ amblente 1 programmi di
risanamento e il piano territoriale della Provincia dj Asti, e si r1corda in particolare “la
elevata criticita del fondovalle Borbore la quale non si concilia col P R.U.S.S.T. (piano di
riqualificazione urbana e sviluppo sostenibile) interessante anche il comune di Asti, quale

!
porta naturale d’Eurcpa”. :

In B 4.1.1. ¢ B 6.1.24 si trovano studi molto approfonditi sul r}levantissimo impatto

negativo previsto, in dipehdenza sia dell’esecuzione dei lavori della’ durata di alcuni anni
v“—-—-_-'—"‘"_—-t—___

N rma
Ht i S e e,

sia della presenza dell’opera finita, sull’aria, sulle acque, sulla fauna sulla ﬂora e sulle

P LU e, e T g ot A P S e e ey, A

presenze archeologiche. Va confermato per obbiettivita che si trattd di studi assai seri e

amltl, 1 quali peraltro costituiscono la migliore dlmostrazmylle della necessita di

accantonare un progetto che non ¢’¢ da esitare a definire rovinoso. NOIIIi'l ¢ possibile fare una
|

esposizione dettagliata, per ovvie ragioni di spazio e di sintesi, sintels!i che tuttavia si pud

leggere a pag. 196 di B 6.1.11: “In conclusione, la maggior compromlssmne ambientale

riguarda suolo, vegetazione, fauna, aree umide, paesaggio...”; cioé praltlllcamente tutto!.

Dopo accurati studi condotti in loco con rilievi, campionamenti, prelievi di piante,
catture a campione di animali (compreso il noto “pelobate” destinato ai!l ‘estinzione se cessa
la protezione), descrizioni fotografiche e planimetriche dei vari luoghi e? rischio, gli studiosi
prevedono effetti negativi irreversibili su molte specie animali e vege:fali; € prima ancora,
sull’andamento e sulla qualita dei corsi d’acqua, per la verita non nu|_merosi e non ricchi
(salvo le piene spesso rovinose) ma proprio per questo necessitanti d%lla massima tutela,
negata invece dalle installazioni e dai lavori di cantierizzazione di durlgclta prevedibilmente
ben superiore a cinque anni, con effetti dichiarati onestamente almeno 1n parte irreversibili,
malgrado le “mitigazioni” (aventi dichiaratamente valore di scmpi]ici rappezzi nella
migliore delle ipotesi) e la monitorizzazione (necessariamente a posteriélri, in corso d’opera
o dopo il suo termine). _

Sempre a necessario titolo di esempio, e lasciando sempre la parolai a chi ha compiuto
gli studi, si richiamano sul tema in esame alcuni punti di B 6.1.24: phg. 26: ”...elevato
impatto sull’atmosfera in zone ad alta concentrazione abitativa e di significativa
sensibilita...”; pag. 30: “.. barriere antirumore di altezza da 2,5 a 5 me'gl:fi, sviluppo lineare

11



2397 metri, superficie 7390 metri quadrati...” (si pud sostenere g:he, a parte il pessimo
effetto ottico, tali strutture non incidano negativamente sugli iailtri fattori ambientali,
compresa flora e fauna?); pag. 33: “...gravi impatti sulla componentle faunistica di Tanaro e
stagni di Belangero sia in fase di costruzione sia in fase di eserclzlo non del tutto
mltlgablll -"; pag. 34: “.. grave impatto sul paesaggio...”; pag. 36 sintesi degli impatti:
.In conclusione dalla valutazione emerge che le componenti sulle quali si delineano
situazioni potenziali di maggior compromissione ambientale sonozjll) il suolo, in ragione
delle elevate occupazioni temporanee e definitive nonché delle altérazioni prodotte dalle
varie fonti di lavoro; 2) la vegetazione, la fauna e il paesagglo in relazione al
coinvolgimento di contesti fragili di significato ambientale strateg1co identificabili nel
sistema fiume e nelle aree umide del SIC; 3) il paesaggio, per le peirturbazmm del quadro
visivo di alcune realta aventi ancora una forte identita per le comumta locali pur se inserite
in un contesto ad elevata antropizzazione...”. Corrlspondentementf:] in B 7.1.1., dopo la
descrizione alle pagine 59 e seguenti della “rete ecologica del SIC e specificamente dei
corridoi ecologici costituiti dai corsi d’acqua e dalle pozze ¢ degliihabitat di particolare
valenza faunistica”, e dopo che a pag. 63 si ribadiscono “l’interch'mione dell’area degli
stagni e gli impatti elevati sulla fauna a causa della cantierizzazione.f;. .in un’area di valore
peculiare dal punto di vista della biodiversita faunistica del terri;orio artigiano...”, le
considerazioni conclusive a pag. 65: “Il tracciato presenta le proble%_matiche principali di
passare trasversalmente per il SIC e di essere relativamente vicino all"{nea “La Bula” con la
quale non interferisce direttamente ma nei cui confronti puo avere.éiricadute a breve e a
lungo termine per la componente vegetazione...: I’'impatto potrebbei‘lrisultare non elevato
fatta eccezione per le formazioni boschive ripariali e probabilment;é per la vegetazione
acquatica dei reticoli secondari...” (boschi e vegetazione acquatica SOiI'lO forse secondari ?)
“...per quanto concerne la fauna I’impatto ¢ invece certamente elewﬁto ”, “Alla luce di
tale analisi si rendono necessarie specifiche e puntuali misure di m1t1gaz1one da integrare

€on opportune compensazioni con la finalita di migliorare le caratterlstilche di naturalita del

SIC e di tutelare gli ambienti di particolare importanza faunistica e relativi siti riproduttivi
(Pelobate etc.)”. !

Le “mitigazioni” e le compensazioni sono per la verita %tudiate e indicate
scrupolosamente e ampiamente in altri files intitolati agli “intervixienti di inserimento
paesaggistico € ambientale” (F 3.1.2., F 3.1.3., F3.1.4,, F3.1.5.. F 3.1.6';, F.3.1.7. ed altri in
materia di mitigazione acustica, opere a verde, etc). Lavori senz’altro lodevoli ma i quali,

proprio per I'impegno in essi profuso dagli autori e per la complessita ¢ I’'imponenza deghi

12



S

e

i
4
1
\
\

interventi suggeriti, consentono al lettore anche non animato da pégsimismo preconcetto di
prevedere non solo che i rimedi sarebbero comunque soltanto par%iali (come d’altronde in
molti punti degli elaborati si confessa onestamente) ma soprattiutto che, come insegna
I’esperienza, gli interventi prescritti sarebbero tranquillamente ign(f)’rati in massima parte in
nome della sollecitudine per la fine dei lavori, della mancanza gli fondi, delle difficolta
pratiche di realizzazione, della irreversibilita dei danni ormai avveliluti, dell’interpretazione
interessata delle norme e delle prescrizioni, della “tolleranza” delleildirezioni dei lavori e di
tanti altri fattori o pretesti che ciascuno pud immaginare. :

Alle monitorizzazioni si & gia accennato ed ¢ superfluo ripeterﬁa' si tratta di attivita da
compiere in corso d’opera, cioé di constatazione dei prevedibili danm si & in grado di
assicurare, nella sede competente, che malgrado la constatazmne 1 lavori sarebbero
interrotti? : ’

Per quanto concerne gli elevatissimi rischi idrogeologici, dili natura dei terreni, di
esondazioni, sismici e.di incidenza negativa su nuclei e quartieri 1ntensamente abitati, si fa
richiamo integrale alle osservazioni specifiche presentate da ! ‘altn soggetti-cittadini
interessati, "e

In conclusione. i

Si ritiene la non conformita del progetto preliminare alla norma’éiva in materia di opere

ubbliche e di tutela dei beni ambientali sopra richiamata, o comunqum radicale
giornaménto della medeSima attaince delle reali esigenze viabilist:i:che.

Si richiama inoltre il disposto dell’articolo 184 comma 1 del d.lgs. 163/06 secondo cui
“la valutazione di impatto ambientale” (obbligatoria e vincolante |ai sensi dell’art. 182
comma 2 del d.Igs.163/06) “individua gli effetti diretti e indiretti di lim progetto ¢ delle sue
principali alternative” (riconosciute, queste, nello stesso studio d1 impatto), “compresa
quella zero, sull’uomo, sulla fauna, sulla flora, sul suolo, sulle acque di superficic e

sotterranee, sull’aria, sul clima, sul paesaggio e sull’interazione tra c_letti fattori, nonché sui

beni materiali ¢ sul patrimonio culturale, sociale e ambientale...”: di;!sposto che nel caso in l
esame non supporta sotto alcun profilo la realizzazione deli’oper§ secondo il progetto
preliminare. |

Si ribadisce, infine, la assoluta sproporzione tra ’enorme costo pi(iecuniario, ambientale,

e paesaggistico dell’opera in questione e i benefici sul traffico tutti da dimostrare.
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Per chiedere la non approvazione del progetio preliminare e la sua non traduzione in

| progetto definitivo. ]

i Con osservanza ;i

{ Asti 1i 10 ottobre 2009 |
Emilio Giribaldi Via Cotti

Ceres 5 Asti 14100 tel 0141 593687 ¢ mail
giribaldi.emilio@libero.it
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La legge obbiettivo n. 443 del 2001 si applica alla realizzazione di infrastrutture definite
strategiche di preminente interesse nazionale. Le procedure ivi previste derogano a quelle
ordinarie in materia di valutazione di. impatto ambientale, di rilascio dei provvedimenti
concessori e autorizzatori di ogni specie, di aggiudicazioni, di poteri degli enti locali, di
compensi supplementari ai concessionari e altro; si tratta sostanzialmente di una legge
speciale, in ipotesi velocizzatrice delle procedure, che non dovrebt;_e trovare applicazione
al di fuori dei casi espressamente previsti. i
La cosiddetta tangenziale sud ovest & stata inglobata, quale lotto a tutti gh effetti (I1.1dir.),
nella completanda autostrada Asti-Cuneor ™ ———— ‘ :
Senonche si puo Titenere che tale inclustone sia frutto di un equivoco, con conseguente
violazione della legge.! , |
Infatti, al punto 5 della’*“Verifica della coerenza del progetto con le linee di sviluppo
settoriale e con la pianificazione territoriale”, pag. 37 del documento Z IDirP1B.1.1, si
precisa che “..JiTCollegamento sud-ovest & stato per un bréve nmomento associato al
tratto terminale dell’Autostrada A33 (con caposaldo al casellk{) Asti-ovest anziché
Asti-est) tanto che Pintero sistema afferente al nodo di 'Asti, col resto del
collegamento autostradale, rientra a tutti gli effetti tra le opere inserite nel 1°
Programma delle opere di interesse strategico della Legge Obbiettivo”.
La prospettiva & poi cambiata radicalmente, sempre come si legge in: detto documento. “Il
progetto che I’ANAS ha posto a base della gara per ’affidamento délla concessione della
A33 tiene conto dei nuovi orientamenti nel lungo e travagliato peréorso dell’autostrada,
prevedendo una strada di collegamento extraurbano connessa alla autostrada A33 a
sud di Asti, in localita Rocca Schiavino e lungo il percorse che la'iporta ad ovest della
citta, col sistema viario locale (vie Cuneo-Giolitti, ¢.so Alba, 8.8.10 in prossimita dello
svincolo Asti-ovest, C. Ivrea) fino a giungere all’Ospedale Cardinal Massaia. Ii
collegamento trova riscontro nelle indicazioni della programmazione e pianificazione a
livello regionale e locale: tuttavia il tracciato, nella configurazi(’:me del progetto in
esame, non trova una piena conformimamgjto della documentaziome-prodotta
(studio—d¥ fattibilita) & nells STrumento urbanistico_comunale”. 1l linguaggio ¢
alquanto invdlifd ma la sostafiza ¢ Che, una volta esclusa | ipotesi della connessione
autostradale a sud-ovest ¢ scelta definitivamente quella a est, ¢ automaticamente esclusa
anche la possibilita che la cosiddetta tangenziale sud-ovest assuma caratteristiche di
tronco autostradale a tutti gli effetti e quindi di opera strategicd di_preminentc iTiteTesse
nazionale. 1I"¢he trova piena conferma:‘ nel fatto che Tattuale progetto preliminare
pre'\fé"ag semplicemente lo sbocco dell’arteria suila statale 10, senza élcun collegamento,
tra I’altro, col nuovo Ospedale (vedasi in B.6.1.24 ... Ia bretella di collegamento
principale non si innesta direttamente a nord nella A21, in corrisponc%enza dello svincolo
Asti-ovest, ma si collega, tramite una rotatgrja, con la SS 10 che costituisce uno dei
principali assi di penetrazione nella citta.. .” nella precisazione (relazione tecnica 2.1
DirP-rG.1.1.3, pag. 8) secondo cui “I’infrastruttura lambisce sul lato (f)"vest la citta di Asti
¢ si pone quindi Pobbiettivo di separare il traffico di scorrimento da quello locale,
evitando che il primo attraversi il centro urbano” (se il manufatto & destinato al
semplice scorrimento stradale, come & possibile definirlo tronco aufpstradaie? ¢ poi lo
scorrimento naturale extraurbano deve avvenire e gia avviene sul tre';‘tto autostradale da
tempo in esercizio tra i caselli della TO-PC Asti est e Asti ovest, cq:me si conferma in
B.6.1.1 pag. 10 in cui si prende atto che “la stragrande maggjoranza dei mezzi in
tramsito attorno al nodo di Asti passa ad est ¢ non ad ovest”){c), mle;lla indiscutibile ed
accettata impostazione, nel progetto preliminare, della connessione autostradale tra la TO-
PC e la Asti-Cuneo esclusivamente ad Asti-es@ nella presa d’atto (B.6.1.5, pag. 9) che
il Comune di Asti “aveva inserito la cosiddettTSO tra i progetti strategici della citta”
(non certo tra le opere strategiche di prevalente interesse nazionalé:!) “per risolvere




alcuni problemi di congestione del centro storico e per migli?rare la conurbazione;
in altri termini il collegamento ad ovest deve servire solamente i mezzi che lo {
impiegano come circonvallazione per spostarsi da un capo_all’altro della citta,
alleviando il traffico dei corsi Savona, Don Minzoni e Torino”*ne]l’altra chiara presa
d’atto (B.6.1.1. citato) della richiesta da parte della Regione Piewdnte, concordata con le
amministrazioni locali, di stralciare il progetto dalla legge obbicttivo al fine di usufruire
di tempi pil brevi per lo svolgimento dell’iter istruttorio “motivati dall’esigenza di avere
una infrastruttura pronta prima dell’inizio dei lavori del Ioﬁo autostradale Rocca
Schiavino-Asti est, garantendo cosi un’infrastruttura alternativa al traffico cittadino™
alternativa che, se consente ’ipotesi di realizzazione abbastanza rzfpida (anche usufruendo
opportunamente delle strutture viarie gia esistenti) di semplici strade periurbane di
scorrimento, non si concilia affatto con i sei-otto anni previsti o prevedibili per il
completamento della tangenziale cosi come descritta nel progétto preliminare ¢ con
contemporanea paralisi della costruzione dell’ultimo tratto aut;:)stradale confluente al
Asti-est; ), non ultimo, nelle considerazioni che si leggono in B.6¢ 1.1 circa ’esistenza di
ipotesi < >soluzioni di semplice strada di circonvallazione ¢ inesplicabilmente
abbandonate, per poi ripjegare su una non meditata proposta degli'Enti locali di “rivedere
il progetto con una ipotesi di tracciato piu conforme alle esigenze della viabilita locale”
(cioe la circonvallazione) “prevedendo una carreggiata unica a dueicorsie” il cui costo e il
cui impatto ambientale negativo resterebbero comunque di estrerfia rilevanza e del tutto
sproporzionati alla pretesa utilita dell’opera. [

In definitiva, si deve ritenere che la permanenza della classificazione dell’opera come
“strategica di preminente interesse nazionale” sia prodotto dell’équivoco iniziale sulla
questione dell’interconnessione autostradale (a ovest oppure a est); equivoco che sembra
proseguire con la contorta e contraddittoria esposizione che si legge in 2. 1DirP-rG.1.1.3., /
pag. 3, secondo cui “con la conclusione dell’iter approvativo del lotto I1.1.a ¢ stato sancito
in modo definitivo che il punto di connessione dell’autostrada AT-CN sulla A21 rimane il

casello di Asti-est e che il collegamento  1n° dirszione. ovasr avrebbe _prefigurato il
segmefito detta fangenziale ove@—ﬁmn interconnesso_all’autostrada A -
tramite~to-sVincotosituato=in-totatitd Rocca Schiavino- al d; 13 anche qui dell’oscurita

del linguaggio, uno svincolo _ad uso di semplice circonvallazione urbana. ma con k
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caratteristiche costruttive e invasive di tipo autostradale, fungo pm'al cinque cﬁllometn,
. e “ - Ay dony ¥ e i b T .

che costa; 10 previsione, 75000 8uro al metro Iug;:are, con_prospettiva.di.cantieri aperti

per sefFotto anni e la qiasi paralisi delic principali arierie citiading?! \

E’ daTitenere pertanto che in caso di approvazione del progetto (CIPE?) il provvedimento
sia impugnabile al TAR per violazione di legge efo eccesso ) di potere; la Iegittimazione ad
. T, - . . . . L 5 T g e .
Impugnare peraltro pare non spetti ai singoli cittadini bens) SOFAGS™H enti"od organi
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