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Quando anche si riuscisse a ridurre o ad eli-
minare gli scarichi inquinanti delle automobili, non
sarebbe eliminata che una minima parte del danno
che il traffico motorizzato reca all’ambiente del-
I'vomo, alle citta, al paesaggio, alla natura, alla
qualita stessa della nostra vita.

L’ipotesi di tre miliardi e mezzo di automobili
circolanti tra qualche decennio sulla superficie ter-
restre e l'asfaltatura dello spazio necessario per
farle circolare (come si legge nel volume di B.
Ward e R. Dubos, « Una sola terra », edito in
occasione della Conferenza di Stoccolma) rappre-
senta una prospettiva di autentica catastrofe.

L’automobile (& scritto nel « Progetto soprav-
vivenza » degli scienziati inglesi) « non & pitt as-
solutamente il mezzo migliore per aumentare la fa-
cilita dei movimenti ». Presto ci troveremo di fron-
te a questa alternativa: « O far si che cittd e cam-
pagne siano ancora in condizioni che valga la pe-
na di viverci e andarci, condannando quindi I'au-
tomobilista a star fermo, oppure lasciare che esso
si muova su spazi sempre pil estesi di cemento
e di asfalto, sacrificando ogni pregio delle cose
che meriterebbero di essere viste e vissute ».

La linea di demarcazione tra il successo exil
fallimento™dell’ automobile ++serive™l scienzifito
amiéricano Barry Commoner — & da” porta della
tabbtica. Pinche €884 ¢ in via di costrézioné, la tec-
nologia celebra i suoi trionfi: quando esce dalla
fabbrica ed entra nell’ambiente essa, coi suoi veleni
e le sue vittime, diventa un misfatto tecnologico.
« 11 valore umano dell’automobile — conclude —
& annientato dal suo fallimento ambientale ».

In realta, & venuto il tempo dell’autocritica, de-
gli esami di coscienza, del ripensamento culturale
e politico circa il modo in cui abbiamo usato e
abusato dell'automobile e delle strade. Sta infatti
succedendo che i due fini principali della motoriz-
zazione, mobilita e accessibilita territoriale, sono
sempre pitt difficili da raggiungere: nelle citta la
mobilita ha gia ceduto al suo contrario, alla stasi
e alla congestione insopportabile, mentre in nome
dell’accessibilita abbiamo investito cosi brutalmen-
te il territorio, scatenando un cosi incivile groviglio
di infrastrutture e insediamenti, che tra poco
asfalto e cemento avranno riprodotto in ogni
angolo del Paese gli inconvenienti dell’ambiente
urbano. A questo riguardo la situazione italiana &
esemplare, addirittura anomala nella sua gravita.

A differenza di ogni altro Paese avanzato, scon-
tiamo una lunga imprevidenza e una tenace iner-
zia politica. Il nostro ordinamento giuridico &
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arretrato di decenni: non abbiamo una legge urba-
nistica moderna, non abbiamo leggi moderne di
tutela ambientale, non sappiamo attuare una qual

consenta am-
mare insediamenti ¢ infrastrutture nell’ cffcuwo
interesse pubblico.

Se i problemi ambientali del traffico sono pres-
santi in tutti i Pacsi a forte sviluppo industriale,
nel nostro sono patologici e senza alternative. Se
il cittadino americano pud ricrearsi dal disordine
urbano nei pitt grandiosi e meglio gestiti parchi
statali ¢ nazionali del mondo; se i figli degli ope-
rai della superindustrializzata Ruhr hanno a dispo-
sizione i piti efficienti parchi attezzati per ogni
genere di attivitd ricreativa; se la sovrappopolata
Olanda sa realizzare, nel quadro di piani territo-
riali rigorosi, la produzione di edilizia economica
a pili alto livello ambientale, e via dicendo, I'enot-
me maggioranza degli italiani & senza scampo mu-
rata negli indecenti quartieri costruiti in questo
dopoguerra, che sono la nostra vergogna di fronte
al mendo civile, con incalcolabili effeti sulla
salute psico-fisica di bambini, giovani, donne, an-
ziani; e quando si fugge dalle cittd si ritrova una,
natura degradata, pnvm:zzata artefatta, il caos ¢i
tadino trasferio Juo, del
tempo libero

La situazi
perienza q Eno
di particolari caos ¢ paralisi sono
il risultato dirctto dell'ossequio alla speculazione
sulle aree fabbricabili, la quale, conniventi i comu-
ha agito, ignorando semplicemente il proble-
ma. 1l dilagare della motorizzazione privata sta
cancellando il prestigio ambientale dei centri sto-
rici, li rende pmssocbc inagibili ai pedoni ¢ quindi
non pitt godibili come dei beni culturali collettivi
offende e mmpngma gli stessi rapporti sociali
vita comunitaria.

citd &

Una tipica distorsione mentale (che ha Je sue
origini nel ritardo con cui siamo giunti alla rivo-
luzione industriale) e ha indotto nei decenni pas-
sati a scambiare Vinvadenza del motore a scoppio
per espressione, come i usava dire, di « vita pul-
sante », linalazione di gas di scarico per raggiunto
benessere, linquinamento da rumore per manife-
stazione di vitalita latina, il caos dei movimenti

Per riscaldarli, si mise mano al piccone e fu
Pepoca degli sventramenti, che ebbe I"apogeo negli
anni trenta a Roma, ed effeui rJ[ard:m a Milano
nel dopog L'insulso e d stra-
done che si chiamo via dell'impero, ha fatio
s pulita di un immenso patrimonio storico irre-
cuperabile, ha spaccato in due la pit illustre zona
archeologica del mondo per poi ricopritla per
metd di asfalto, ha isolato i monumenti in un’at-
mosfera artificiale e stralunata, li ha degradati a
semplice fandale scenografico di smisurate corren-
ti veicolari, ha rovesciato tutto il traffico dei quar-
tieri meridionali di Roma sul Corso ciod sulla via
Flaminia di duemila anni prima, concorrendo alla
paralisi odierna ¢ al soffocamento a macchia d'olio
della cittd. Colosseo e Arco di Costantino sono
stti idoti a spartitrafico ¢, da qualche tempo,
scossi dal rotolio di milioni di auto, hanno comin-
ciato a vacillare, destando periodici allarmi e ricor-
renti impegni a provvedere.

11 dilagare del traffico & dunque causa diretta,
oltre che della irreparabile degradazione ambien-
tale dei centri storici, della distruzione fisica degli
stessi maggior, monumenti.

nza dei fati non pud tuttavia restare a

dell congestivne anzicl
mento); e di norma i
ormai ogni massiceio intervento demelitorio. E un
innegabile progresso, che ha avuto come corolla-
rio un inizio di inversione di marcia nell'uso che
dei centri storici vogliamo fare: contro la marca
montante della motorizzazione privata, da aleuni
anni le amministrazioni comunali hanno comineia-
to a istituire zone pedonali e rome a traffico
limitato.

Secondo la « Prima relazione sulla situazione
ambientale del Paese », curata dalla Tecneco, ri-
sulta che al marzo 1973 in almeno 46 centri urbani
erano in vigore, « sia pure con diverse estensioni,
modalitd e regolamentazioni, e specialmente nelle
aree centrali della citta, discipline del traffico mi-
ranti a restiire all'uiso pedonale  particolari
zone », nella maggior parte dei casi adotace negli
wltimi dve anni, 1 provvedimenti sono per lo.pii
al divicto di traf-

per mezzo necessario a « rivitalizzare » (cost si
diceva ancora) il troppo tranquillo ambiente d
centrd storici, a lora volta definiti volentieri dalla
sottocultura di giornalisti, ingegneri e architett,
« freddi musei ».

A

el sl Sole vt et
& aggiunto nessun provvedimento atto a riscat-

wre e riquilificare Pambiente, come invece &
dato vedere in qualunque zona pedonale all'estera.

Raramente sono stati aboliti i marciapiedi, con
il che si abolirebbe anche «la residua remora
psicologica alla libera praticabilita pedonale », né
i & provveduto al necessario arredo; senza
che le neeessita di servizio (earico e scarico delle
merci) impediscono che queste aree pedonali assu-
mano dimensioni notevoli. Quanto alle zone verdi,
alla chiusura al traffico privato di Villa Borghese
a Roma non & seguito nessun piano di autentico,
differenziato e irreversibile uso pedonale, mentre
a Milino non si riesce a trovare una soluzione
per il parco.

Le difficolda che incontrano questi provvedi-
menti limitativi sono note: & consueta, quasi ritua-
le, I' izione ottusa dei che pai

da noi, pur con i precari strumenti a disposizione,
a realizzare sistematicamente aree e percorsi pedo-
nali non pibt soltanto nelle zone centrali ma anche
in periferia, dove abitano i quattro quinti dei <
tadini: per rendere meno inumane le loro condi-
zioni abitative, Unici al mondo, infatti, no italiani
abbiamo saputo costruire sterminati quartieri nuo-
vi che, oltre ad essere incivili per sovraffolla-
mento ¢ mancanza di attrezzature collettive, sono
anche piii inadatti alla vita moderna dei quartieri
rinascimentali e barocchi.

Perchi le cose cambino, si impone una drastica
inversione delle tendenze urbanistiche in atto.
Occorre bloceare il gigantismo urbano, i eiechi svi-

invece, come si & rilevata, aumentano la foro atti-
inoltre, come ancora osserva la Relazione

sull’ nmluenu: le amministra inali

veccl i

itk Samienlil & ok e 91 & el i e

tuite quasi esclusivamente al pedone che consu-
ma, e risultano aree commerciali piuttosto che
pedonali » in_senso completo (come a Roma, ad

Tuppi apporsi a cgni ulteriore proli-
jia abitativa privata; occorre
ricuperare tutti gli spazi liberi ancora disponibili
e destinarli ai servizi e alle infrastrutture man-
canti, al verde, alle scuole, alle aree pedonali, alle
autrezzature ricreative ¢ culturali: il tutto in una
visione ad ampio raggio territoriale, che agevoli
decentramento, coordinamento, respiro, secondo
una politica fondiatia che favorisca il formarsi di
ampi demani pubblici a tutti g ivelli amminisera-
it (mmunalz provinciale, mmprcn iale, regio-
4 ud essere fattol
Ia egge slla casa n. 365, = o riguarda

nizzazione pul

Se nella de traffico urbano ab-

taliane, proj P
mo fra tutti la nelle zone di
mente adiacenti il centro. In pib, si procede senza
un piano globale del traffico (ovvero, quando esso
viene redatto da esperti resta lettera morta, o il
comune non ha i soldi per pagarlo, come & suc-
cesso a Roma). Ma un piano del traffico & ovvia-
mente una pura astrazione se non ¢ il risultato di
un piano n:gu!amm generale che eviti la concen-
trazione delle funzioni terziaric ¢ dirczionali nei
centri storici ¢ localizzi residenze, uffici, servizi,
impianti produttivi e infrastrutture secondo
teresse generale anzicht quello della speculazione
sulle aree fabbricabili.

Sono innumerevoli gli esempi stranieri, scandi-
navi, olandesi, inglesi, tedeschi ecc, da cui impa-
rare come fare le cittd nuove e come sistemare il
traffico nelle vecchie: come, in particolare, sepa-
rare traffico motorizzato da traffico pedonale,
come collegare con ininterrotti percorsi pedonali
casa ¢ lavoro, casa e scuola, casa e centri commer-
ciali. Ma sono esempi che non sembrano interes
saici troppo, poiché urtano contro un’antica, radi-
cata boria italiana. Che almeno si cominci anche

biamo potuto osservare un qualche timido progres-
50, questo progresso noi i rifiutiamo di estender-
1o al resto del territorio, al patrimonio, non certo
inesauribile, dei nostri beni paesistici e naturali:
verso i quali continuiamo a comportarci da auten-
tici irresponsabili sventratori. In effetti, si tratti
di costruire case o strade, noi continuiamo a con-
siderare il territorio come res mullins, anzi, come
terra di conquista da sfruttare e razziare impune-
mente, guidati dal miope tornaconto particolare,
dal culto della mappa catastale, dall'interesse della
rendira fondiaria,

La costruzione delle strade in Twalia ha ubbi-
dito finora alle stesse leggi che hanno guidato gl
sviluppi edilizi ¢ altro intervento sul ten
torio: settorialita di scelte, fretta e grossolanita
& solusiont tecriche, ignorima delle caratietic
stiche fisiche e ambientali, disprezzo di paesag-
gio e natura, e quindi dell'vomo, prevalenza di
interessi economici che nulla hanno a che fare col
bene pubblico.

Ora, non sard mai possibile cambiare rotta se
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non siamo disposti a riconoscere fino in fondo gli
errori commessi. Non si tratta, come piit volte ci
viene rimproverato, di piangere sul latse versato:
non con latte infatti abbiamo a che fare ma con
asfalio ¢ cemento, permanenti, inalterabili, ineli-
minabili, che hanno semidistrutto il « bel Paese »;
e la denuncia del male compiuto appare come un
primo, elementare, essenziale atto di conoscenza
della situazione.

Tn una sommaria esposizione delle conseguenze
negative che il traffico ha sull'ambiente che ci cir.
conda, non pud mancare un accenno all’ambiente
stradale stesso, ovvero alla nostra incapacitd di
offrire a chi va in macchina condizioni ambientali
per quanto possibile confortevoli e sicure. A que-

Niente da fare. Si calcolano in 150-200.000 gli
alberi che vennero segati (tra Ialtro, una bella
quantith di legna che non si sa bene dove sia
finita). B’ un fatto che rimane esemplare: igno-
rando completamente le nuove, differenziare fun-
zioni che, con la contemporanea costruzione delle
autostrade, le veechie statali avrebbero potuto
assumere, si era preteso di risolvere il problema
della modernizzazione di queste ultime rubac-
chiando a spese degli alberi mezzo metro di qua
e mezzo metro di i della sede stradale: il che la
dice lunga sulla tungimiranza dei criteri ¢ sull'am-
vedute dell’Azienda autonoma strade.

W

L'altra consideraz ione da fare riguarda le nostre

sto riguardo due farti ¢i mostrano
Parretratezza tecnica dell'ingegneria stradale italia-
na: il trattamento che hanno subito le vecchie
strade statali e il modo in cui sono state costruite
le nostre autostrade,

Verso la fine degli anni cinquanta, prolungan-
do lungo le strade b moda degli sventramenti
che andava man mano decadendo nelle cittd;
PAN.AS. mise mano alla pids ingloriosa delle sue
operazioni:

che a essere a

Processo da parte degli automobilisti chr si sol

bareano alle fatiche degli esodi ¢ dei rientri estivi,

¢ sono ormai oggetto di incecepibile critica da
parte della grande stampa d'informazione.

Concepite al di fuori di ogni programmazione
economica e territoriale e realizzate in base a
norme vecchil anche sul piano &fettamente tec-

ti si fece prcsen(c :I\: innumerevoli esempi stra-
nieri mostrano la funzione essenziale che gli alberi
esercitano agli efferti della sicurezza, poichée favo-
ono la guida ottica, annunciano a distanza I'an-
damento della strada, assicurano un ambiente
riposante ¢ vario, fanno da antidoto alla sonno-
lenza ¢ all'intorpidimento, proteggono dallabba-
gliamento del sole, tengono desta Iattenzione,
invitano alla prudenza, ecc.

Tnvano si cered di far capire allAN.AS. che
nessun albero aveva mai attraversato la strada a
nessuno; che si potevano sistemare guard-rails ¢
che, quand’era necessario, ampliare la capacita del-
le strade, bastava costruire una nuova carreggiata
ai lati dei filari lasciati intatti: e che

af
cuno « delinquenziale ») con conseguente micidia-
le salto di corsia. Mentre l'esperienza straniera
insegna che la qualiti estetica ¢ pacsistica & il prin-
cipale fattore di sicurezza, da noi sembra che si sia
farto di wtto per evitare di rendere il percorso
vario, piacevole e attraente.

A un accotte adeguamento all'ambiente ¢ inse-
rimento nel paesaggio si & preferita la piatta mono-
tonia o la violenta contrapposizione per via di
gigantesche e spesso superflue cosiddette « opere
d'arte » (immancabilmente definite « ardite » ¢
tali soprattutto nel costo, basti pensare alla Roma-
Avezzano): in ogni caso i si & rifiutati di creare
lmdlspcnsabulu cornice naturale, si & ignorato ogni
ire la fatica e Ja noia,

era ridicolo prendersela con gli albe
contemporancamente si tollerava che il
urbanistico addensasse immediatamente ai lati del-
la strada cdifici di ogni genere, case, palazzi, fab-
briche, negovi e quindi muri, fossati, pali, recinti,
spigoli, pilastri, chioschi e via dicendo, trasfor-
mandole in corridoi ¢ moltiplicando all'infinito le
cause di disastri,

quando
isordine

G

si & stati mcapm di realizare gli spazi per la
sosta, la ricreazione, il riposo. Come nei contem-
poranei piani regolatori delle citta, sacrificate al
profitto privato, anche nella costruzione delle
autostrade ogni traccia di verde ¢ stata abolita,
sacrificata alla fretea di fare e al disprezza per le
complesse esigenze dell'vomo a cavallo del suo
serve-idolo meccanico.

1

Tutta 'autostrada del Sole ¢ stata costruita sen-
za I'apporto di un pacsaggista (n¢ tanto meno di
un urbanista, di un esperto in comportamento,
ecc.). Anche le minime opere di arredo sembrano
fallite: tranne che in qualche tratto, dopo molti
centativi i & inunciata a far crescere Ja siepe anti
abbagliante di arbusti sullo striminzito spa
fico; stanno miseramente seceando pcr[mn gli
stentati cipressi piantati all'imboceo delle gallerie
per renderne un po’ meno frigido ¢ crudo il taglio:
le aree di sosta parcheggio e riposo sono sudici
itagli di terra bruciata (mentre si trova lo spazio
per la terza corsia).

raf.

solo alla realizzazione, gid in st inadeguata, del
puro nastra dasfalto, quando bastava impiegarne
una minima pereentuale per la sistemazione di
decenti spazi e attrezzature complementari: come
coniemporaneamente capitava cogli impianti indu-
striali nel Mezzogiorno, dove una minima percen-
twale delle migliaia di miliardi investiti sarebbe

bastata a soddisfare Je esigenze ¢ a ovviare agli
efferti indotti, mqu amento, mobiliti \:lcl lavora-
6 eds

finalith i un sistema autostradale, che aveva come
premessa fondamentale di favorire solo le lunghe
percorrenze ¢ le massime velociti, di stimolare la
motorizzazione privata e di assicurare minimi costi

© massi

profitti ai costruttori.

La conclusione & che se non abbiamo saputo,
in quella che & la pitt grande opera pubblica di
questo secolo, creare un ambiente di guida confor-
tevole e sicuro a salvaguardia dell'incolumiti del-
Puomo, tanto pitr si spiega il disprezzo che i
costruttori di strade in Italia hanno mostrato ¢
continuano a mostrare per pacsaggio, natura, vege-
tazione, territorio ¢ ambicnte in generale.

Tl punite: piis recente sull'sigomento & stato fat-
to, il giugno scorso a Urbino, nella gia citata rela-
zione ambientale del Pacse. T danni che la costru-
zione di strade e autostrade hanno arrecato e arre-
cano all’ambiente vengono ricondotti a due serie
di cause fondamentali:

a) Pinadeguatezza delle prescrizioni richieste per
Ia redazione dei progetti stradali che sono

rimaste fino a tempi recenti quelle del 1895,
modificate nel 1947, norme non certo conce-
pite, dati i tempi, per la salvaguardia del-
Pambiente, « ma solo per fonire piti ampic
garanzie progettuali nei riguardi dei preven-
tivi di spesa da iscrivere a bilancio lo nel
1968 sono state emanate dal Ministero dei
lavori pubblici istruzioni per Ia redazione dei
progetti, che prescrivono indagini sugli aspet-
ti oroidrografici, sulle caratteristiche socio-
economiche del territorio, indicazioni sulle giu-
stificazioni del tracciato prescelto e possibili
alternative, ecc. Sono indagini preliminari da
effettuare in sede di progetto di massima, per
le quali per altro non sono previsti timborsi,
e come tali restano prive di applicazione;

b) la scarsa consapevolezza degli effetti sull'am-
bicnte di un asse stradale (sotto il profilo geo-
logico, urbanistico, paesistico), considerato
come un'infrastruttura da realizzare con il mi-
nimo costo di costruzione e la massima velo-
citi di percorrenza per Putente, « senza tenere
in alcun conto l'alia valore sociale del terri-
torio da attraversare con i¥nini disturbo,

i la necessitd di ni;

anche Je altre funzi

— la divisione dell’habizat naturale, nociva per
la flora e per la fauna (gli esperti stimano che
le due parti di una foresta tagliata da un’auto-
strada tisultano separate, agli efferti ecolo-
gici, da una barriera equivalente a 100 chilo-
metri di distanza);

— i movimenti di terra nella fase di costruzione;

— laltcrazione del deflusso delle acque;

— la creazione di zone di discarica dei rifiuti,

In particolare, « la costruzione di gallerie ¢ via-
dotti, il salto di gole con opere che richiedono
profonde fondazioni ¢ lunghi rilevati pud portare
a modificazioni del regime idrogeologico di vaste
arce; lo scavo di galleric pud incidere sul livello
di falda con ripercussioni sia sull'approvvigiona-
mento idrico sia sulla stabiliti dei terreni sovra-
stanti; eccessivi mutamenti di terra possono detur-
pare il paesaggio ¢ provocare danni alla vegeta-
zione ¢ alla stabilitd dei pendii; la costruzione di
ripidi tagli nelle scarpate pud compromettere la
stabilitd dei terreni ». Infine per non parlare de-
gli squarci ¢ offese al pacsaggio che arrecano i per-
corsi rettilinei, il tracciato di un asse stradale




(in un Paese come il nostro in cui le strade ser-
vono soprattutto a valorizzare e lottizzare i ter-
reni, e non sono di regola inserite in nessun
|)m|m urbanistico) scatena immediatamente feno-
meni di speculazione edilizia concentrazione e con-
gestione insediativa, turistica, residenziale, indu-
striale, con i noti, deleteri effetti sul territorio ¢
sulla stessa vita degli uomi

Sembra superfluo (ma sarebbe ora che qualcuno
un’i i

sistematica in materia) nu:niam a_confronto,
I'esperienza straniera: ad esempio, l'obbligo negli
Stati Uniti per gli enti costruttori di strade di
redigere rapporti sugli effetti ambientali, la verifica
effettuata in Giappone nel 1971 di tutti i progetti
stradali, le disposizioni tedesche per la salvaguar.
dia delle zone forestali e agricole, le convenzioni
con cui in Belgio i privati sono tenuti a mante-
nere il verde e gli alberi ai lati delle strade; e
ancora, negli Stati Uniti, la presenza di decine e
decine di esperti per la sistemazione delle fasce
laterali (il roadside development) nellorganico
che presiede al piano autostradale interstatale.

Da noi, da qualche anno, & invalso I'uso
inetpelae un atcittio paesggir: ma pormal

et b flevisi T Cidine el geolo
Corte dei conti ha lamentato che in Tralia si son
dovuti spendere in un anno ben 80 miliardi per
« imprevisti peologici » nella costruzione di opere
pubbliche,

www

Pmclle costruzione di strade e insediame
si incentivano confusamente a vicenda, il di-
scorso non pud che essere unitario, per mettere
in evidenza il vizio di fondo che condiziona en-
trambi i fenomeni, e le

der: potenzialmente edificabile tutto il terreno a
ne. E’ stato calcolato che, se si doves-
oni di quei « piani », Plta-
alla fine del secolo ospiterebbe circa 250 mi-
i di abitanti. Per tacere della famigerata sen-
tenza della Corte costituzionale del 1968 che con-
sidera « connaturato » alla proprieta del suolo il
diritto di edificare: cosa per cui, awribuendo un
indice medio di un metro cubo per metro qua-
drato ai trenta milioni di ettari che costituiscono
I'ltalia, questa potrebbe tranquillamente ospitare
tre miliardi ¢ passa di abitanti, cio¢ I'intera popo-
lazione del globo.

E' una prospettiva alla quale, a Dio piacendo,
non si arriverd: ma il guaio & che costruttori di
case e di strade si comportano, giorno dopo gior-
no, come se ci si dovesse arrivare: e il traguardo
& un'Tralia ricoperta da un'ininterrotta crosta di
cemento e di asfalto, che cancellera per sempre
ogni fisionomia dei luoghi, dalle Alpi al capo Pas-
sero. Gid procediamo al ritmo di 1.000 chilo-
metri 'anno (di cui 400 di autostrade), gia il 5.9
per cento del territorio nazionale & occupato da
strade (unagglelle percentuali pifgaltc tra et §
Paesi): se qualcuno, come si & fatto per vani
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Nessun angolo d'Tealia sembra salvarsi. dall’ag-
gressione, anzi le vittime designate sono le zone
di pit alto valore ambientale, quelle costiere di
mare e laghi, quelle collinari e montane.

Lungo le fasce costicre le grandi strade sembra-
no riprodurre gli errori delle veechie ferrovie. E'
itare il tracciato dell'autostrada

(questa volta tutre taliane) che ci stanno davan-
¢ generale, I

negativa della Catania-Mes-
sina, oppurc la muova via Flacea che ha sfondato

€. 11 vizio & sul piano
mancanza di una qualungue ragionevole ipotesi
di sviluppo ¢ di ogni inquadramento in una poli-
tica di piano: la prospettiva & un'insensata proli-
ferazione di strade ¢ di case che portera alla
distruzione irreparabile del nostro territorio,

bene sapere che gli strumenti urbanistici dei
nostri comuni, piani regolatori ¢ programmi di fab-
bricazione, moltiplicano per tre, per dieci, per cin-

quanta Pattuale capacica insediativa: cosi da ren-

A £

tra Terracina e Gaeta
aprendo alla lottizzazione I'immediato entroterra
e i promontori, i progetti shagliati lungo I co-
stiera sorrentino-amalfitana. Solo in qualche raro
caso una forte presa di coscienza politico-urbani-
stica & riuscita a sventare il pericolo: si tratta
della E l, in provincia di Lwomo. cl:c sembra
debba fi essere d

dalla costa, grazie ai piani mgu]amn coordinati
adoutati dai cinque comuni attraversati.

Allorigine dei tracciati litoranei sta l'antica,
ottocentesca fissazione dei lungomare, dura quan-
10 altra mai a morire. Si parla molto con giusta
preoccupazione dell'erosione delle  spiagge: ma
essa, prima che un fenomeno naturale che viene

mare, & un prodotto artificiale della nostra
insipienza che porta ovunque le amministrazioni
comunali a costruire strade immediatamente alle
spalle delle spiagge. Strade che distruggono vege-
tazione ¢ dune, mescolano confusamente passeg-
gio, parcheggio, transito ¢ traffico locale, restrin-
gendo senza scampo lo spazio destinato alle atti-
vita ricreative ¢ balneari. Uno stradone litoraneo
& stato traceiato fin sulle rocce di Cala Gonone in
Sardegna ¢ si pretende di continuarlo; si parla
di strada lungo T'intatta duna della Feniglia pres-
so Monte Argentario: lo scempio esemplare resta
tuttavia la strada costruita sopra la magnifica duna
in comune di Latina e Sabaudia tra i laghi costieri
e il mare, che ha stroncato Punita ambientale di
mare, tera ¢ laghi, e ha portato Iedificazione ¢
quindi la privatizzazione per aleuni chilometri di
una parte del parco nazionale del Circeo,

1 Iungumm oo all'ordine del gmyrln in |uue

e lottizz
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Ne si pud dimenticare il boom della moto-
nautica da diporto (un caso in cui non funziona
la reoriea del motore come essenziale mezzo di
lavoro) ¢ della conseguente corsa alla costruzione
di sempre pitt numerosi approdi tw Ben
outanta domande di concessione giacciono al Mini-
siero della marina mercantile, ben trentacingue
porti twristici sono stati autorizzati dal C.IP.E,
nel Mezzogiorno. Ogni insenatura, ogni golfo, ogni
lago costiero rischia di essere manomesso: porto
turistico significa trasformazione delle rive in ban-
china, distruzione dell'ambiente naturale, inquina-
mento da petrolio, sottrazione di spazio al bagno
libero, urbanizzazione di rapina nell'entroterra <

a dicendo. In tutto, sempre in mancanza di un

piano ragionevole di localizzazioni, di una legge
che preservi interesse pubblico: e mentre non si
trovano i fondi per attrezzature i nostri maggiori
porti con dispositivi per il lavaggio dei serbar
delle petroliere, previsti dalla

Non siuggono naturalmente alla mania delle
strade litorance o in cornice, i laghi. Son note @
tutti le polemiche suscitate dalla superstrada che
squarcia le pendici orientali del lago di Como,
investe terreni franosi, sovrappone traflico pesan.
te, veloce e turistico: in dieci anni sono stas
costruiti dieci chilometri, a un costo intollerabile.
Un’assurda strada veloce ha sfasciato le rive del
lago di Caldonazzo, gia definito la perla del Tren-
tino; solo i ruderi di un grande edificio romano,
provvidenzialmente scoperti nel corso dei lavori,
possono forse impedire il completamento della
strada intorno al lago di Bracciano, mentre per-
mane il pericolo che anche il lago di Bolsena venga
strangolato dal solite nodo scorsoio stradale.

Rottura di ogni continuitd tra acqua e terra,
congestione di traffico a pochi metri dalla riva,
distruzione di pendii erbosi e di zone @ canneto,
quinamento ¢ scarico di rifiuti, incentivo all'edi-
lizia, sono alcune delle conseguenze: senza par-
lare di quelle della navigazione a motore (prima
fra tutte Terosione delle rive) i dove & ammessa,
come nel lago di Segrino in Brianza. Si & andati
a costruire un pezzo di strada fin
unico al mond

un'alga mi

presenza diso

Ancora
causati dal traffico e dalla stradomania italiana nel.
le zone collinari e montane. Gli scopi sbandicrar
sono i pitt vari: di bonifica mentana, forestali,
turistici, spesso ammantati di socialitd e in realta
dem«goglcx‘

Le strade forestali di esbosco diventano strade
di lottizZazione, le strade fatte col pretesto di spe-
gnere gli incendi finiscono col favorirli perchi
aprono i boschi a un sempre maggiore afflusso di
gente; le strade invocate allo scopo, come si dice,
di « toglicre dall'isolamento » vallate e paesi, fini-
scono invece col servire a chi si & preventivamente
accaparrato i terreni a scopo edilizio. T guasti del-
le strade di montagna eseguite a colpi di ruspa
sono ben descritti dalla gid citata relazione sullo
stato dell'ambiente: sterti e rlparn muri di mrp»\

alterano il

pilr evidenti sono i guasti ambientali

Londra.

gm Pincisione dell’ecosistema proveca un lllmenr
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to del ruscellamento di Euperhcm e la degrada-
zione dei terreni, con conseguenti pericoli di frane
e possibili alluvioni piti in basso, con conseguente
aumento della portata solida dei fiumi, alira causa
di alluvioni.

Le strade portano folle di turisti impreparati
¢ inconsapevoliz ne deriva rumore, inquinamento
da gas di scarico, distruzione del sottobosco; tra-
sformazione, in seguito al calpestio, della parte
superficiale del suolo in crosta dura, costipata ¢
priva di hunus; pericolo di incendi per fuochi ¢
mazziconi di sigarette; asportazione di fiori, fun-
ghi e piantine, rortura di rami e arbusti, abban-
dono di immondizie, maggiore accessibilitd per i
cacciatori e quindi sterminio facilitato della fauna.
E ora incombe il flagello dei mezzi fuori strada,
per cui il guasto rischia di essere esteso illimita-
tamente a tutta la montagna italiana.

Altra forma di wraffico nocivo scno gli im-
pianti di risalita. Anche in questo campo abbiamo
registrato un hoom, sottratta a ogni controllo e
programma urbanistico: in pachi anni I'ltalia (che
abbonda delle cose superflue ¢ manca di quell
necessarie) & passata in testa alle nazioni eu

opera nei b
la vegetazione, mentre i mezzi meccanici (pcr
eliminare buchi, sassi e ceppaie) incidono sul ter-
reno provocando alterazione nella cotica erbosa,
favorendo I'opera di erosione delle acque ».

E’ in atto un autentico assalto all'alta monta-

gna, che tra poco sard

su cui gettare un'occhiata, alla stessa maniera con
cui si vogliono spacciare per strade « panorami-
che » arterie lungo le coste o le valli alpine, nel
momento stesso in cui si demolisce fisicamente ¢
psicologicamente ogni autentico contenuto di pa-
norama, paesaggio ¢ natura.

Ty

Nemmeno le poche aree protette vengono ri-
sparmiate, nemmeno i parchi nazionali che co-
prono appena lo 0,6 per cento del territorio na-
zionale, cosi che I'Ttalia si pone anche in questo
allultimo posto nella graduatoria dei Paesi ci
vili. Abbiamo gia accennato allo stradone che d
strugge la duna nel parco del Circeo; assaliti da
strade che ne spaccano I'unita sono il parco del
Gran Paradiso (strada del Nivolet), il parco dello
Stelvio (dove & in atio ¢ in progetto Iaggressione
al massiccio centrale dellOrtles-Cevedale), e il
parco d’Abruzzo in cui, a dispetto di ogni clemen-
tare rispetto naturalistico sono state realizzate
volgari lottizzazioni, sei chilometri di impianti a
fune, 25 chilometri di piste, 250 chilometri di stra-
de: ossia nte ce ne SONO N rco americano
di Yelluw:%?nc, che & trenta volle pit grande.

to 3 Consiglio d'Eurona. B 1l prime stufio o
genere condotto in Tralia, ¢ pud valere qui come
sintesi ¢ ammonimento sui danni che un'ingegne-
via stradale arretrata arreca allambiente naturale
in genere:

a) fratcura dellintegrith ccologica forestale, con

ricoperta da una ragnatela di fili, tralicci e bidon.
cini semoventi. Qui laffronto & soprattutto etico
e culturale. Viene distrurto il valore educativo e
morale dell’alta montagna (cio& le uniche zone del
territorio giunte a noi inatte dalle epoche pit
remote), la cui scoperta presuppone necessaria-
mente impegno. individuale, solitudine, silenzi
fatica: viene umiliata ¢ resa impossibile la lcma
conquista a passo d'uomo, l'osservazione natur:
stica (che dovrebbe essere lo scopo di ogni art
vita escursionistica ¢ alpinistica non puramente
acrobatica ), la contemplazione della maesta invio-
lata e primigenia deila montagna. Si & perfino pre-
teso anni fa (iniziativa poi fortunatamente falli
ta) di portare folle di gitanti svagati con una fu-
nivia fin nel cuore del gruppo di Brenta: ridueen-
do paesaggio ¢ natura a una cartolina illustrata
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insanabile dell'habitat naturale;
b) dissesto idrogeologico, con frane, erosione, di-
lavamento e persino valanghe ¢ slavine (quan-
do la zona & sottoposta a movimenti nevosi);
¢) camalizzazione delle correnti ventose nel cor-
aperto dalla strada nell'ccosistema ve-

d) sbancamenti degradanti dal punto di vista pae-
sistico e pericolosi dal punto di vista natura-
listico, per L'invadenza di una fauna e di una
flora ruderali ¢ infestanti;

e) scarichi e riporti di materiali, con relativa eli-
minazione, per vasti tratti, dell’intero mantello
vegetale;

disastroso teambusto, durante i lavori, per la
presenza di veicoli di servizia ( scava
caniche, bulldozers, compressori, ecc.) ed

mec-

esplosione di mine, il che ha escluso Tunga-
mente la possibilita di tana, nidificazione, rifu-
gio, sosta ¢ alimentazione per la fauna pii
pregiata;

danni alla flora in seguito all’aumento del
traffico, oltre che per inquinamento, per la
penetrazione di gente impreparata al contatto
con la natura, con il relativo saccheggio di fio-
, frutta selvatica, muschi e terriccio (senza
contare il movimento di pietre, I'aceensione di
fuochi, la dispersione di rifiuti); ovvio scom-
paginamento della vita animale, la grossa fau-
na allontanata, con incidenti agli animali in
caso di forzato attraversamento, oltre che agli

o
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sul piano urbanistico piti generale, spaccatura
di un ambiente unitario, incentivo alla specu-
lazione edilizia a vasto raggio e all'asfaltatura
delle strade sccondarie resa all'automobilismo
selvaggio, ossia immissione a macchia d'olio
del mezzo motorizzato in zone dove solo il pe-
done e Pescursionista dovrebbe essere am-

messo.

o Fprt

Il mese scorso, uno dei cento snpemi:
d'Abruzzo ¢ stato, come capita quasi ogm anno,
investito e ucciso da un’auto: il che pud lasciare
indifferenti i nostri tecnici stradali, pronti a sor-
ridere quando qualcune gli ricorda gli accorgimenti
in difesa della fauna che vengono adottati dai tec-
nici di altri pacsi (come le galleric che in Belgio
e in Svizzera vengono praticate sotto le grandi
strade per permettere il passaggio 4 cervi ¢ cap
li). Ma pochi giomi dopo quattro uomini mori-
vano nei lavori di un’altra gall:m, qualla del
Gran Sasso: quasi a che

13.000 persone all'anno sulle nostre strade? L'in-
tollerabile & che questa strage sia dovuta in gran
parte all'arretratezza tecnica, all'interesse dei co-
struttori di auto e di strade, all'incapacita di porre
un freno all'arcaico, frivolo mito della velocita,
alla debolezza e alla vanita politica, al culto dello
sprecd, delllinutlle, dello sperpero. Un cultn,
questo, in cui si persevera con pervicacia, come
dimostrano i progenti autostradali in corso, a co-
minciare dalla Trento-Vicenza-Rovigo, I'autostra-
da pits inutile d'Talia tranne che agli efetti elet-
torali.

Tenui o inesistenti sono i sintomi di un miglio-
ramento in questa impari lotta tra traffico ¢ na
tura. Uno spiraglio pud essere considerata la deci-
sione di non rinnovare il contratto alla societa che
gestisce 'autodromo di Monza, L'aver incastrato
un autodromo nell'unico grandioso parco storico
del milanese, Paver per tanti anni preteso di ade-
guarlo alle sempre nuove esigenze del cosiddetto
sport automobilistico con ritocchi ¢ variant, &
P'esempio pitt chiaro della mentalitd. vecchia con
cui abbiamo affrontato le cose nuove del nostro
secolo. Ma anche per questa dgisione ci sono vo-
luti dei morti.

wnw

in conclusione dlcune Modeste mi-
gustll ambientali

— elaborazione di un corpo nazionale di norme
unificate per la corretta progettazione delle
strade di qualsiasi tipo, in vista della loro
razionaliti teenica e del loro inserimento am-

ntale, alle quali vincolare obbligatoriamente

i progetti di turti gli enti;

— revisione delle norme attuali sulla progetta-
zione, imponendo I'abbligo della presenza di
geologi, botanici, naturalisti, idrologi, paesag-
gisti, urbanisti, esperti in comportamenta ecc.:
ognuno dei quali tenuto a presentare una re-
lazione per la propria specifiea competenza;

Pirresponsabile. sconvolgimento dell'ambiente na-
wrale, sia esso causato dall'incapacita di atware
una qualsasi politica in difesa del suolo oppure

= per legge di una percentuale ob-
bligatoria, sui preventivi di spesa dei progetti
suradal, da destinare ad opere di sistemazione

dalla nostra indi porta per
direttissima alla distruzione chl‘uumc.

Di fronte a questa tragedia (causata da un'o-
pera che non serve a niente) i nostri spiriti forti,
a differenza che per Torso, avranno forse avuto
un momento di i che altro

pacsaggistica ¢ le (rim.
boschimenti, barricre antiacustich

spetto, inerbimento, sottopassaggi  forestali
)i

— aggiornamento dei decreti in materia di di-
stanza delle costruzioni dal filo stadale, opei
con deciso sumento delle distan-

da chi assiste impassibile alla morte di almeno

ze;



— istituzione di fasce di rispetto di idonea pro-
fondita, impraticabili ai mezzi motorizzati, lun-
go tutti i corpi idrici (mare, laghi, fiumi, zone
umide );

— istituzione di zone di protezione altitudinale
e parchi di quota, inaccessibili a tutti i mezzi
di trasporto meccanico e agli impianti di risa-
lita;

— severa regolamentazione, nel quadro di un pro-
gramma globale di scelte territoriali, dei porti
turistici; idem per gli impianti di risalita, da
assimilare a strutture urbanistiche, e come tali
da assoggettare a controlli, piani e vincoli;

— pianificazione della viabilitd turistica, stabi-
lendo una disciplina che limiti I'accessibilita
degli spazi naturali di paesi e villaggi, e ria-
datti e riqualifichi, per la passeggiata e I'escur-
sionismo, la rete dei sentieri pedonali;

— blocco di ogni iniziativa stradale in tutti i
comprensori indicati a parco nazionale, parco
regionale, riserva naturale o comunque desti-
nati a protezione dai documenti della pro-
grammazione nazionale ¢ dagli enti di cultu-
ra;

— abolizione della pubblicita stradale;

= previsione di una rete di impianti capillari per
il ricupeso delle cafcass¢ di automebiliy

— nelle aree urbane, istituzione sistematica di
aree a traffico limitato e di aree pedonali (che
siano tali in modo irreversibile), non solo nei
centri ma anche in periferia, loro arredo ade-
guato per reintegrare I'ambiente e favorire il
riposo, il gioco, il passaggio; creazione di iti-
nerari continui nel verde, recuperando le aree
disponibili e trasformando, se necessario, la
rete stradale esistente; istituzione di una tas-
sa per I'occupazione di suolo pubblico ad uso
di parcheggio.

Si tratta di misure modeste che potranno dare

i loro frutti solo se sapremo modificare il nostro

atteggiamento nei confronti dell’automobile, sul

piano psicologico, economico, politico. Dobbiamo
convincerci che & assurdo pretendere di « ade-

guare » cittd e campagna a un processo senza li-

miti (e come tale destinato a non trovare mai

una soluzione « adeguata ») qual & quello dell'in-
cremento della motorizzazione privata: & il contra-

rio cui dobbiamo tendere, I'adeguamento cio¢ di

auto e strade alle esigenze, ai valori, alle dimen-

sioni, alla qualitd del territorio, che & tutto quan-
to, un « bene » da proteggere e amministrare con
la massima cura e cautela.
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Dobbiamo esprimere gli opportuni contravve-
leni alla propaganda delle case costruttrici,
respingere le lusinghe che provengono dai
saloni dell’automobile (l’auto come amante in
grado di fornire determinate « prestazioni », 'au-
to parcheggiata in un bosco o in riva al mare,
l'auto come mezzo di sopraffazione, come ostenta-
zione di benessere, come simbolo di raggiunto pre-
stigio sociale). Dobbiamo batterci per una pro-
grammazione economica che dia la preminenza al
mezzo di trasporto pubblico a tutti i livelli, che
provveda al massimo contenimento delle spese
per nuove opere stradali, che ridimensioni gli in-
vestimenti nel settore dell’automobile a vantaggio
di settori a tecnologia pilt avanzata e che consenta
alle regioni di comportarsi in materia di trasporti
in maniera diversa da quella seguita fin qui dallo
Stato).

Infine, poiché le forze economiche che spingo-
no alla motorizzazione privata e alla costruzione
di strade sono le stesse che spingono all’indiscri-
minata urbanizzazione, cementificazione e privatiz-
zazione (con la conseguenza di aggravare tutti gli
squilibri in atto, grazie a un'attivitd edilizia in
gran parfe inutile, tanto che I'Ttalia presenta oggi
P'assurdo diiuna sovrapproduzione di case di se-
conda e di terza catcgoria ela confemporanea ma-
croscopica mancanza di edilizia economica e po-
polare), dobbiamo batterci per una nuova politica
territoriale e urbanistica.

Non & pil possibile continuare a considerare il
suolo del nostro Paese come una terra di nessuno
da arraffare liberamente. Una nuova politica dei
trasporti, che consenta un uso finalmente civile
dell’automobile, non pud che passare attraverso
una drastica riforma del nostro vetusto ordinamen-
to in materia urbanistica e fondiaria, che assicuri
la possibilita di pianificare gli sviluppi nell’esclu-
sivo interesse dell’intera comunitd. E’ la riforma
delle riforme, per cui in molti ci si batte da anni,
pitt volte promossa e mai mantenuta. Una riforma
che ponga fine alla disastrosa presunzione che il
territorio sia una merce qualsiasi da barattare e
da cui trarre profitti: una riforma che separi di-
ritto di proprietd da diritto di costruire; riducendo
questo a una concessione che il privato acquista
dall’ente pubblico una volta che sia stata ricono-
sciuta I'utilita sociale del costruire. Cosi, finalmen-
te, sard anche possibile la sistematica difesa del
paesaggio, della natura, del nostro ambiente di
vita: dell'Ttalia insomma che tutti a parole dicia-
mo di amare. 3
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