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Quale sarà il futuro di
San Massimo? Quartie-
re con una propria iden-
tità o anonima perife-
ria? È su questi interro-
gativi che l’associazio-
ne culturale Project ha
organizzato un dibatti-
to, svoltosi l’altra sera
nel salone della scuola
media «Don Milani»,
con l’architetto paesag-
gista Anna Braioni e il
presidente di Italia No-
stra, Giorgio Massi-
gnan (foto).

La serata si è aperta
con un video, accompa-
gnato da un brano jazz
in sottofondo, che ha
mostrato i vari volti di
quello che, fino al 1929,
era il paese di San Mas-
simo all’Adige. Paese
che ha conservato uno
spirito indipendente,
pur essendo ormai con-
siderata un prolunga-
mento della città. «Da
qualche anno ci occu-
piamo del tema dei limi-
ti», spiega il responsabi-
le dell’associazione Car-
lo Ramella, «e ci siamo
quindi imbattuti nella
città come luogo che fa
vivere i limiti. Abbia-
mo così notato che San
Massimo ha un’identi-
tà forte perché ha dei li-
miti geografici forti». E
aggiunge: «Il problema
che si pone è se è giusto
che sia così, e che quin-
di le diverse identità sia-
no separate, o se la città
debba essere un fatto
continuativo. A secon-
da della risposta che ci
diamo dovremo quindi
leggere gli interventi
programmati sulla cit-
tà e giudicarli di conse-
guenza».

Insomma, si può così
sintetizzare la questio-
ne, la divisione tra cen-
tro e periferie ha anco-
ra un senso o è necessa-
rio rivedere i criteri di
sviluppo della città nel
suo insieme? Le trasfor-
mazioni, secondo Anna
Braioni, non dovrebbe-
ro comportare mai la
perdita di identità del
luogo e quello che in
passato esso ha rappre-
sentato per i suoi abi-
tanti. La paesaggista
spiega che l’urbanità si
manifesta dove vi sono
«caratteri distintivi e
luoghi di aggregazione
senza i quali non si crea
l’identità di un centro
abitato». I limiti sono
quindi utili e necessari
per l’architetto Braioni
che sostiene: «È impor-
tante delimitare non

per racchiudersi ma
per capire le diversità.
L’omologazione avvie-
ne quando si perde la
propria identità».

Una peculiarità che
San Massimo, nono-
stante gli interventi edi-
lizi degli anni ’60 e ’80,
conserva grazie alla
Spianà e alla ferrovia
che fissano una sorta di
varco alla città.

Ma questi limiti fisici
potrebbero scompari-
re, almeno è questa
l’opinione dell’architet-
to Massignan che, ana-
lizzando i progetti urba-
nistici all’esame del-
l’amministrazione co-
munale, spiega: «Que-
sto presunto isolamen-
to sta per finire a causa
della progressiva espan-
sione della città che si

era fermata alla Spianà
ma che ora sta per ripar-
tire». Secondo il presi-
dente di Italia Nostra,
le fasce di verde per se-
parare le diverse identi-
tà sono molto importan-
ti ma, aggiunge: «Que-
sto non accadrà se la
Spianà diventa il luogo
dove mettere tutto ciò
che ci viene in mente: il
nuovo stadio, gli inter-
venti del Paque (Piano
d’Area Quadrante Euro-
pa) nella zona Semina-
rio e la strada di gron-
da, che dovrebbe colle-
gare la parte sud di Ve-
rona con la Valpolicella
passando tra Forte San
Massimo e la Cava Spe-
ziala. Si darà il via a un
processo di collegamen-
to attraverso una diste-
sa di edifici. E così
l’identità di San Massi-
moandrà persa per sem-
pre».

Giorgia Cozzolino

A dar fuoco alle polveri è
il Comitato pro galleria,
che riunisce cittadini ed
associazioni economiche
di Verona e della Valpan-
tena. Il nuovo Pat (Piano
di assetto del territorio,
erede del vecchio Piano
regolatore generale), con-
segnato alla fine di aprile
alle otto circoscrizioni
della città per eventuali
osservazioni e suggeri-
menti da portare all’esa-
me del consiglio comuna-
le a luglio, non solo preve-
de una diversa versione
di tunnel rispetto a quella
dello scorso anno (più lun-
go e costoso), ma elimina
la bretella che dovrebbe
collegare la Tangenziale
Est alla provinciale dei
Lessini.

Il Comitato non esita a
definire tali decisioni
«una farsa» perché la «gal-
leria, in questo modo, non
verrà mai realizzata», co-
sì come l’altro intervento
nella vallata, «peraltro
già finanziato dalla Regio-
ne».

«Siamo ormai alla pre-
sa in giro», afferma il pre-
sidente Marco Pasquotti.
«Il Pat presentato alla cit-
tadinanza nel marzo del
2004 faceva riferimento,
per il tracciato del trafo-
ro, sia al Piano territoria-
le provinciale (Ptp) che al-
l’unico progetto esistente
predisposto dall’Autostra-
da Brescia-Padova. Il nuo-
vo percorso prescinde da
qualsiasi valutazione tec-
nica di fattibilità e lo tra-
sforma in un’opera inat-
tuabile, con un tunnel lun-
go quasi 8 chilometri con-
tro i 2,3 precedenti previ-
sti nell’elaborato prelimi-
nare della Serenissima,
che dovrebbe partire da
Poiano per arrivare senza
uscite intermedie tra Ar-
bizzano e Parona».

In poche parole, secon-
do Pasquotti, si trattereb-
be di un’«opera faraoni-
ca», priva di qualsiasi «va-
lutazione di fattibilità tec-
nica in quanto non esiste
un progetto a supporto», e
con un costo stimato «su-
periore ai 500 milioni di
euro, mille miliardi di vec-
chie lire, vale a dire più

del doppio della vecchia
soluzione».

Senza contare «l’assen-
za di benefici per la città»
perché «troppo lontana
per risolvere i problemi
del traffico urbano: pochi
cittadini sarebbero dispo-
sti a percorrerla».

«Tutto questo è stato
pensato ad arte», ricorda
Pasquotti: «da un lato per

non scontentare i contra-
ri alla costruzione del tra-
foro, dall’altro per presen-
tarla come un’opera irrea-
lizzabile costringendo la
grande maggioranza dei
veronesi che attendono
l’intervento da anni a met-
tersi definitivamente il
cuore in pace». «L’ammi-
nistrazione comunale»,
prosegue, «ha voluto sca-
ricare anche le sue re-

sponsabilità sulla Provin-
cia, indicando l’interven-
to come sovracomunale,
ma di fatto ha scelto di
non scegliere e di riman-
dare ancora una volta le
decisioni strategiche e
prioritarie per Verona».

Eppure, per il Comita-
to, la ricetta per la circola-
zione è a portata di mano:
servono l’anello circon-
vallatorio con il traforo at-
torno alla città, limitando
l’attraversamento dei
quartieri, la realizzazio-
ne dei parcheggi scambia-
tori dove lasciare l’auto e
prendere i mezzi pubblici
in tempi ragionevoli per
il centro, ed il potenzia-
mento dell’intero sistema
dei trasporti.

«L’unica cosa che pos-
siamo auspicare», osser-
va Pasquotti, «è un ravve-
dimento da parte di palaz-
zo Barbieri, anche per
quanto riguarda la secon-
da sorpresa negativa del
Pat: l’eliminazione del
prolungamento della Tan-
genziale Est fino a Quin-
to, chiesto a gran voce da-
gli abitanti della Lessinia
e della zona est di Verona.
Nel 2004 c’era, oggi è scom-
parso. Il paradosso è che
l’intervento è già stato fi-
nanziato dalla Regione
sulla base di un progetto
preliminare di fattibilità
dell’ottava circoscrizione
ed è stato inserito nel Pia-
no triennale della viabili-
tà del Veneto».

«Se l’amministrazione
non prevederà nuovamen-
te il progetto», conclude,
«sarà impossibile realiz-
zare l’opera e verranno
persi i fondi».

Angelo Cipriani

IlpresidentedelComitatoafavoredeltunnelcontestaipianidelComune.«ÈanchesparitoilprolungamentodellaTangenzialeest»
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Si riaprono le polemiche sul traforo delle Torricel-
le e sul prolungamento della Tangenziale Est fino a
Quinto. Che fine hanno fatto i progetti? Quello pre-
disposto da Serenissima, infatti, che prevedeva un
tunnel di poco più di 2 km sotto le Torricelle pare
non ci sia più. Il Comune ipotizza nei suoi piani ur-
banistici una soluzione lunga 8 km: molto più costo-
sa e più difficile da realizzare.

E il Comitato che si batte affinché quest’opera
venga realizzata ora insorge.

La
tangenziale
est che
finisce a
Poiano e
qui sopra le
due ipotesi
di tracciato,
corto e
lungo. A
sinistra
Marco
Pasquotti

Per la tramvia bisogna riparti-
re da zero, tutto il progetto de-
ve ritornare al Consiglio co-
munale. Lo afferma il consi-
gliere Milena Tisato (Gruppo
Misto), che insieme ad alcuni
rappresentanti dell’associa-
zione Progetto Verona ha ri-
percorso l’iter amministrati-
vo del progetto e ha nuova-
mente contestato «l’intenzio-
ne della giunta di procedere
sul progetto tramvia secondo
il tracciato originario previ-
sto per la prima tratta, da San
Michele alla Stazione di Porta
Nuova».

Spiega la Tisato: «10.760 fir-
me sono state raccolte dall’as-
sociazione Progetto Verona a
sostegno della richiesta di re-
ferendum per la revoca delle
delibere approvate dal Consi-
glio nel 2000».

«Per due volte i cittadini
hanno detto no al progetto
tramvia presentato dall’am-
ministrazione», continua Ti-
sato, «chiedendo la revoca del-
le delibere relative, la prima,
alla convenzione con Amt - Ag-
sm per la definizione delle pro-
cedure e delle competenze per
la realizzazione e la gestione
dell’opera; la seconda, alla rea-
lizzazione della tramvia di su-
perficie. Se si va avanti con il
progetto si parte con il piede
sbagliato; Verona ha bisogno
di soluzioni diverse, più effica-
ci e meno invasive per la cit-
tà».

«Discutiamo in Consiglio se
questo progetto serve ancora
alla città», dice ancora Milena
Tisato, «la tramvia deve esse-

re un sistema di trasporto al-
ternativo per la mobilità ester-
na a Verona, che collega i co-
muni vicini e la periferia al
centro cittadino. Amt non ha
più nessuna competenza in
merito, visto che il contratto è
stato rescisso. Per questo lade-
cisione deliberata dalla giun-
ta di continuare con l’opera
iniziale è, a mio avviso, illegit-
tima».

Come si ricorderà, il con-
tratto tra Comune e Siemens è
stato sciolto in quanto, dopo
che l’amministrazione ha ri-
consegnato i lavori alle impre-
se, è emerso che la capofila
non è in grado di fornire i con-
vogli per i problemi tecnico-
strutturali al Combino, il mo-
dello che era stato scelto per
Verona.
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Tutte le motorizzazioni disponibili rispondono alla normativa Euro4.

Automobili per amore

Avete idea di quante cose possono succedere in un giorno? Ecco perché la Nuova Polo è il punto di riferimento della categoria per solidità e robustezza, per farvi stare tranquilli anche quando la lasciate sola. 

Inoltre, con il suo nuovo design dinamico ed elegante non passerete certo inosservati. Potete scegliere tra 3 diversi allestimenti, 

Trendline, Comfortline e Sportine e tra 8 motorizzazioni, tutte Euro4, tra le quali il nuovo 1.4l FSI 86CV ad iniezione diretta ed i nuovi TDI con tecnologia pompa-iniettore 1.4l da 70 o 80CV ed il potente 1.9l da 130CV. 

Nuova Polo, da €11.258 anche con finanziamento a tasso zero* o supervalutazione dell’usato.

Nuova Polo. Bella forte.
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