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Marco Petreschi
un = §

Enzo Siviero

egli ultimi decenni |'esplosione mediatica che ha visto nelle archistars i protagonisti pres-

soché unici dell’architettura contemporanea, ha fatto troppo spesso dimenticare che la

professione dell’architetto affonda le proprie radici nella triade vitruviana firmitas-utilitas-
venustas. Se i canoni della bellezza, pur nella loro soggettivita interpretativa, appartengono al
comune sentire di ognuno di noi ( basta pensare alla recente dissertazione su questo tema da par-
te di Umberto Eco), non di meno & necessario che la «tenuta» delle opere nel tempo vada vista in
tempi che abbracciano I'arco di piti generazioni. Si resta dunque ancor piti perplessi per il colpe-
vole oblio nei confronti dell’ utilitas.
Siamo ormai abituati a vedere, nelle riviste di architettura, straordinarie immagini di opere edili-
zie. Ma in molti casi esse non sono che rappresentazioni fittizie, da considerarsi alla stregua delle
improbabili pagine pubblicitarie che ci mostrano un mondo virtuale, dominato dalla ricchezza,
dalla giovinezza, dall’ostentazione: rughe scomparse, vestiti inappuntabili; oggetti da sogno, cer-
to, ma crudelmente riservati a pochi privilegiati. Se ci fosse invece consentito di ripubblicare, a
distanza di pochi anni, le stesse architetture, con gli inequivocabili segni del loro precoce invec-
chiamento; e se ci fosse consentito di accompagnare le immagini del degrado qualitativo con in-
terviste al committente, al direttore dei lavori, all'impresa costruttrice e soprattutto agli utilizzato-
ri, si scoprirebbe cid che tutti sanno, ma che pochi osano dichiarare apertamente: che |"effimero
resta comunque tale e che non potra durare se non lo spazio di uno o due decenni.
Ma le attuali tendenze dimostrano che I'importante & «stupire», entrare nei circuiti mediatici, in
definitiva, far parlare di sé. E spasmodicamente si rincorre, cosi, la pubblicazione del proprio
progetto su una prestigiosa rivista di architettura (la pit ambita & ormai Repubblica delle Donne):
il mercato & oramai talmente drogato, che «virtuales e «reales sono pressoché coincidenti.
Il danno provocato da tutto cid @ ampiamente visibile; ed & tanto pil grave, se vogliamo aggiun-
gere ad esso le implicazioni diseducative nei confronti dei nostri studenti di architettura che, ab-
bagliati da queste manifestazioni di pseudo eccellenza, finiscono per assumerne i canoni cultu-
rali, spingendo se stessi verso una rappresentazione dell’architettura tutta racchiusa all’interno di
poche decine di star.
Si potrebbe parlare di una sorta di «droga culturale», che fa dimenticare loro una realta del co-
struire fondata, invece, sull’umilta nel perseguire in ogni momento I'eccellenza della quotidianita.
Essa reclama cultura e professionalita, riassumibili nella piena coscienza di un mestiere che non si
pud improvvisare e che spazia dagli aspetti materici alle questioni di psicologia percettiva e piu in
generale si muove nell’ambito del vivere bene. A questo punto si pone, dunque, un problema di e-
tica professionale, che parte proprio dalle aule universitarie. Oggi molti docenti di progettazione,
ormai lontani anni luce dal progetto reale, finiscono per avvalorare queste architetture come uni-
che capaci di far grande un architetto. E chiaro che, in questi casi, gli studenti rimangono abba-
gliati dall’eccezionalita del nulla e si formano coltivando sogni di cui non percepiscono la cadu-
cita. Centinaia di studenti escono dalle nostre scuole di architettura con una formazione distorta,
anche perché i veri maestri dalle nostre universita sono pressocché scomparsi. Le rare eccezioni,
per fortuna, non mancano: poche, ma molto incisive, sono le presenze professionali dotate di una
cultura vasta e profonda che, avendo costruito o quanto meno realmente progettato, sanno vivere
la loro professione cosi come questo antico mestiere ancora oggi impone.
Alcuni di questi progettisti sono anche noti in quanto (fortunatamente) sono gia entrati nel siste-
ma mediatico che «conta». Altri, meno noti ai pit, ma proprio per questo piti solidi nel loro fare
quotidiano, bene interpretano la nostra architettura, trasformando i loro pensieri, distillati dalla
straordinaria tradizione italiana, in un fare colto che accanto alla venustas, pone come irrinun-
ciabile la firmitas e dedica grande attenzione all’ utilitas. Marco Petreschi & certamente un inter-
prete vero di questo modus operandi, in cui ricerca, didattica e professione nell’esercizio reale
del mestiere di architetto-docente sono inscindibili. Le sue opere, quasi tutte esito di concorsi
vinti per merito e non per affiliazione politica o, peggio, per passaporto straniero, sono di straor-
dinaria efficacia.
Non stupore, ma sensibilita, non caducita per un oggi che non vedra il domani, ma una tradizio-
ne reinterpretata nella coniugazione moderno-contemporaneo, alla luce di fatti e non di semplici
dichiarazioni verbali. Finalmente un’architettura costruita sui fondamenti della nostra cultura!
Di questi personaggi ha bisogno I'Universita italiana nel mondo dell’architettura, come esempio
per i nostri giovani in via di formazione, ma soprattutto per indicare ai committenti una via italia-
na al costruire, senza «mimares in lingua straniera culture che non ci appartengono e che ahime
mostrano una vita effimera, culture che, parafrasando un noto poeta, vivono l"espace d’un matin!
Grazie Marco per questo tuo insegnamento, che speriamo venga pienamente raccolto e reso fi-
nalmente sistematico nel suo fare di alta cultura per tutti noi e coloro che, dopo di noi, ne racco-
glieranno il testimone. ®
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Marco Petreschi & professore ordinario di

Composizione Architeltonica. Visiting pro-
fessor presso le universita americane di
Pennsylvania (Ph) e di Yale (NH), guest Jec-
turer presso il MIT Cambridge (Ma), Har-
vard (Ma) e Boston Society of Architecture,
La sua attivita di ricerca si esplica oltre che
attraverso pubblicazioni, libri, saggi e lettu-
re critiche, anche tramite la partecipazione
a numerosi concorsi nazionali e internazio-
nali di architettura, nonché con la progetta-
zione e la realizzazione di opere pubbliche.
I suoi lavori sono pubblicati su libri e riviste.




Infrastrutture e Mobilita | Bortolo Mainardi
Architetto, membro della Commissione Nazionale

Tra geneSI e realta Infrastrutture della Confindustria

Testo della lezione tenuta alla
Summer School on Real Estate Appraisal
for PhD Students ¢ Belluno 24-27 luglio 2007

La mia non é una «lezione» sul tema & piuttosto il tema
svolto che ci dara lezione, ascolterete per questo un ve-
lato dire «critico», proprio nel senso greco del termine. Vi
offrird un punto di vista, una lettura di dati a confronto
attraverso scenari e situazioni. Vorrei sollecitare co-
scienze ed etica per un'utile riflessione sui sistemi della
mobilita e sul loro insostituibile ruolo per lo sviluppo.

E storicamente Pinfrastruttura del sistema relazionale
che presiede ai flussi di persone, merci e informazioni, &
una delle condizioni essenziali per garantire forme com-
petitive di sviluppo locale. Nella dinamica domanda-of-
ferta di trasporto, tutte le nuove infrastrutture realizzate
rappresentano un’offerta aggiuntiva destinata ad assor-
bire una domanda e attrarne di nuove.

Rifuggird da esercizi accademici. Il mio & un ambito pu-
ramente tecnico, di appassionato studioso, che attiene
alla sola scienza e coscienza, lontano percid da influen-
ze, suggestioni o riflessi condizionati. Cercherd di trac-
ciare una diagnosi sulla situazione della nostra Rete In-

uello tra Infrastrutture ed Economia & un binomio che gia nella

storia dei sapiens ha da sempre significato la mobilita delle

persone e delle merci cioé la condizione minima necessaria
per orgiinizzare lo sviluppo e il benessere sociale.
Non e un caso che i tecnici di tutto il mondo definiscono economica-
mente tutti i collegamenti come «Interventi fissi sociali» in quanto opere
primarie che da sempre determinano dei sostanziali cambiamenti nei
territori attraversati e nelle comunita connesse.
Gia nel 1776 Adam Smith scriveva che «la societa mercantile, la societa
produttrice di merci, & la grande molla dello sviluppo ... e mediante lo
scambio del lavoro diviso, permette a ciascuno di usufruire dell’alta
produttivita conseguita da ciascun altro» per poi aggiungere ancora
che, «le buone strade, i canali e i fiumi navigabili, diminuendo le spese
di trasporto, mettono le zone remote di campagna quasi allo stesso li-
vello di quello delle cittax.!
Da sempre quindi, qualsiasi collegamento, accorciando le distanze fisi-
che, ha generato minori distanze economiche, sviluppato integrazioni e
conoscenze tra i popoli e quindi minori differenze sociali.
E lo capirono gia i Romani duemila anni fa, i quali, avvolsero come in
frastrutturale in modo tale da offrirvi anche dei fondali u- una gigantesca Rete, il vasto Impero per circa 120.000 km: dall'His-
tili per conseguenti e ulteriori analisi. pania alla Britannia, dalla Gallia alla Macedonia e alla Cappadocia, fi-
Lascio comunque alle vostre riflessioni conclusive, la ri- no all’Arabia.
composizione dell’importanza della Mobilita nel rapporto
con le ricadute sul territorio. Vorrei perd che concordas-
simo sull’interpretazione di sviluppo e prosperita e cioé
del risultato che deve appalesarsi sia come accresci-
mento sociale, sia come aumento del prodotto reale net-
to per abitante e quindi distribuzione dei servizi solidali,
della ricchezza e dell’occupazione. E anche intenderci
che ogni espansione progressiva di benessere non avvie-

Una rete viaria, che oltre alle ragioni militari, resistette fino all’Otto-
cento nella sua fruizione primaria, con delle continuazioni fino ai nostri
giorni; una rete ancora riconosciuta oggi, come il vero e unico «monu-
mento storico piti lungo del mondos.

E tra le vie romane che resero praticabili le Alpi dalle nostre parti tra il
15a.C.eil 47 d.C., cifula «via Claudia Augusta», che da Altino andava
a Trento per la Valle del Piave, per poi da Feltria partire con una dira-
mazione minore che, passando per Bellunum, attraversava il Cadore

L} . 3 .
ne per caso, che c’@ sempre un prezzo da pagare, per raggiungere e oltrepassare il Passo Monte Croce Comelico.
Pimportante & soppesare, con lucida determinazione, il Nel versante orientale, dal nodo strategico di Aquileia, si dipartivano tre
rapporto tra i Costi e i Benefici nell'interesse collettivo e vie:
non di parte! * la «via lulia Augusta», che puntava a nord e attraverso il Friuli, pas-

Sottolineerei poi ancora, la necessita di realismo e di
concretezza, ma soprattutto di onesta intellettuale, Passo di Monte Croce Carnico,

nell’esibire, non solo con la dialettica, ma soprattutto * un‘altra che andava verso est, seguendo la valle del Frigido in direzio-
con la logica, il concetto di Sviluppo cosiddetto «sosteni- ne di Emona (Lubiana),

hile», quello cioé rispetioso degli equilibri sociali ed eco-

logici, nel contesto di un intervento infrastrutturale. Vi ri-

sando per «lulium Carnicumn» (presso I"odierna Zuglio), raggiungendo il

mando a una riflessione di pura Etica e Logica, attinente GRANDI OPERE STRATEGICHE NEL
alla ricerca della piu corretta definizione e sintesi di que- NORD—EST
sto concetto. Ho da tempo infatti 'impressione, che, in b ' e
N modo volutamente surrettizio, si cerchi di dare pit im- et B | >y
<, portanza all’aggettivo «sostenibile», piuttosto che al so- R G L R ST
.E stantivo «sviluppo». Mi pare in sostanza, che la tollerabi- '/ [7 ARl o) A
7 lita 0 meno di un intervento artificiale sul naturale, sia u- ¥ YA N
fo sata con un po’ di disinvoltura, in quanto nella maggior ' A ."-h M /_: SR L
§ parte dei casi che io ho conosciuto, ho avvertito una suf- vy /,' fn o 'ﬁ:'_,_‘.'i'*\‘.""' Q\-;\r‘
T ficiente e talvolta fastidiosa pregiudiziale sull’intervento i g/: ﬁ ¥,
g; in sé, piuttosto che sui reali effetti del’impatto ambien- ¥ e 16
= tale! VRl §
o
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* ¢ una terza costruita nel 78 d.C. dall’lmperatore Vespasiano, chiamata
«via Flavia», che andava a Tergeste (Trieste), per poi proseguire lungo il
versante occidentale dell'Istria toccando Parentium (Parenzo), poi Pola e
Nesactium (Nesazio), finendo a Tarsatica (Fiume). 2

Oggi, "intero territorio del Nord-Est, con il suo sistema urbano d'intorno
&, come molti sanno, interessato da uno dei Corridoi Paneuropei, il n. 5,
quello che dovrebbe collegare Lisbona a Kiev, attraversando orizzontal-
mente I'ltalia, da Torino a Trieste.

Sappiamo, che il Master Plan voluto dell’Unione Europea, prevede dieci
Corridoi di collegamento multimodale, i quali costituiscono il profilo
strategico del prolungamento a Est della rete di interconnessione, fino al-
la pitt profonda Russia.

Gli obiettivi che si da I'Europa, sono cosi definiti e acclarati:

* concretizzare una politica di integrazione tra i vari Stati Membri,

» superare i fenomeni in atto di congestione e di emarginazione territo-
riale,

» realizzare un equilibrio modale della mobilita.

Un disegno europeo di mobilita, soprattutto ferroviaria e di Alta Capa-
cita, per avviare un processo di sviluppo e per dare le risposte anche al
grido di allarme lanciato dalla Comunita Europea stessa nel «Libro bian-
cosulla Politica dei Trasporti 2010». 3 Vi cito alcuni dati di questo Libro
Bianco.

= Dal 1970 al 2005, le auto sono aumentate, da 65 min a 200 min.

¢ Nei cieli d'Europa si incrociano ormai 30.000 aerei, un aumento me-
dio negli ultimi 5 anni di 1.000 aerei/anno.

 Nel 2000, gli incidenti legati al traffico nel continente, hanno visto
41,000 decessi e 1.700.000 feriti, nel 2005, 50.000 decessi e 2 min di fe-
riti,

» La mobilita medio/giorno, & passata da, 17 km del 1970 ai 40 km del
2005.

¢ 'immissione di CO; dei trasporti, incide per il 28% di cui, il 78% do-
vuto proprio al traffico urbano e extraurbano.

Sono solamente alcuni dati significativi, che aiutano perd a capire ancor
di pit, la scelta Europea nella modernizzazione intermodale ferroviaria
lungo i Corridoi. Una scelta, sia per una maggior velocita e sicurezza ne-
gli spostamenti, ma anche per una strategia nel minimizzare I'emergenza
ambientale, nel senso pit ampio del termine. Un inquinamento atmosfe-
rico, quello legato al traffico, che pero non raggiunge il 30%. L'altro 70%
¢ suddiviso, tra le emissioni da riscaldamento e dalle attivita industriali,
financo quelle agricole. Un recente studio dell’ ARPAV Regionale, sotto-
linea che il 20% dell’inquinamento di tutto il Veneto & provocato dalle
sole industrie di Marghera!

Su tecnologie, uomo, natura, ecologia cerco continuamente di capirne di
pitl, affrontando studi e ricerche senza riflessi condizionati. Inquinamen-
to, effetto serra, surriscaldamento, temi importanti ma delicati che in piti
occasioni paiono essere maneggiati pidi per scopi politici contestualizzati
che con autentica preoccupazione e conoscenza scientifical Da anni si
allerta il mondo sul riscaldamento della terra e certe dichiarazioni sul-

-
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I'emissione in atmosfera di biossido di carbonio dovute al traffico fanno
tremare i polsi,

Proprio di recente leggo di uno studio dell'lstituto Gallese diretto da Mile
Abberton di ricerche su pascoli e ambiente e mi trovo di fronte a consi-
derazioni come «sono i ruminanti da allevamento la fonte del 25% delle
emissioni di metano prodotte dalle attivita umane. Una sola vacca puo
arrivare ai 100-200 litri di metano al giorno: una formula chimica il CH,
con un effetto serra venti volte peggiore del tanto demonizzato COy».

Ho ancora nella mia biblioteca riviste e libri che dal 1960 al 1975 preve-
devano che negli anni ‘80 il mondo sarebbe stato alla fame, spergiurava-
no sull'imminente era glaciale e che negli anni 90 non ci sarebbe rima-
sta una goccia di petrolio.

Poi leggo il libro L'ambientalista scettico di Biorn Lomborg, professore
all’Universita di Aarhus in Danimarca, di cui vi riporto solo due sue pre-
cisazioni:

» Le emissioni di CO; in quest’ultimo trentennio nel mondo sono scese
del 37% negli USA e del 50% in Europa;

* Le foreste che nel 1950 coprivano il 30,04% della superficie della ter-
ra, nel 1994 coprivano il 30,89%.

E il Direttore dell'Istituto dell’Inquinamento Atmosferico, Ivo Allegrini,
gia alcuni anni fa scriveva «l'aria nelle citta italiane & pit pulita di un
tempo. Lo standard del benessere nel 1994 era di 15 microgrammi per
mc, nel 2000 é sceso a 10,

Uno studio del CNR dimostra che negli ultimi trent’anni, grazie allo svi-
luppo tecnologico dei mezzi di trasporto e al miglioramento dei carbu-
ranti, nonostante il livello di traffico sia aumentato, dalle nostre metropo-
Ii sono spariti piombo e anidride solforosa e sono diminuiti biossiclo di a-
zoto e monossido di carbonio.

Ho voluto riportarvi questi dati, al solo scopo di suggerirvi che l'interesse
e lo studio su questi temi, sia sempre accompagnata da un’informazione
competente e deontologicamente corretta.

Vi riporto un esempio simpatico, ma soprattutto vero.

Nell’estate del 2000 il New York Times in prima pagina pubblico una
clamorosa fotodenuncia con il titolo «per la prima volta in 50 milioni di
anni, si & sciolto il ghiaccio in una zona dell’Oceano Artico, una prova
ulteriore del riscaldamento globale del Pianeta». Qualche scettico si
chiese e scrisse: «se I'uomo esiste da meno di diecimila anni, come ha
fatto il New York Times a mandare un fotografo al Polo 50 min di anni fa?
Intanto il giornale italiano La Repubblica, titolava in prima pagina «Il Po-
lo Nord si sta sciogliendo, scoperta choc di una spedizione americana:
nella calotta di ghiaccio uno specchio d‘acqua largo 2 km, al Polo Nord
I"effetto serra ha colpito, si innalzeranno i maril» Ovviamente era una
bufala e il 29 agosto 2000 il New York Times correttamente pubblico u-
na smentita in prima pagina: abbiamo sbagliato! La Repubblica il 30 ago-
sto pubblico invece la smentita del New York Times in una nota minu-
scola delle pagine interne!

Parliamo di TAV con un esempio sulle possibili ricadute, non solo eco-
nomiche, se mai sara realizzato completamente un tratto di Alta Velo-
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cita, quello da Milano Centrale a Venezia/Mestre. Una direttrice, dove
oggi circolano oltre 100 min di veicoli/anno, con un tasso di crescita del-
la mobilita annua attorno al 6/7%. Intanto si percorrerebbero i 258 km in
poco pili di un’ora (con I"Eurostar dal 2 luglio scorso gia bastano circa 2
ore). I treni passeggeri passerebbero da 37 di oggi a 82 al giorno. I treni
merci da 30 a 160 al giorno. Avremo circa 40.000 tir e 10.000 auto in
meno al giorno (rappresentano una coda di 40 km). Una riduzione di
COy di circa 300 mila tonnellate/anno, di CO di 2.000 tonnellate/anna e
di polveri sottili, per 470 tonnellate/anno. 4

Di recente & stata inaugurata la TGV Parigi-Strasburgo: a 320 km/ora in
poco piti di due ore, ma i dati ancor pitl interessanti sono perd i costi del-
le emissioni di CO; per passeggero ridotti a 1,3 kg per passeggero, contro
i 51,2 kg con I'auto e 70 kg con I'aereo, mentre con I'Intercity i kg sono
41 per passeggero. E non andrebbe mai dimenticato poi che le code in
strade e autostrade non solo decuplicano le emissioni velenose
nell’atmosfera, con un consumo di circa 250 m3 d'aria ogni minuto, ma
determinano ricadute economiche negative, in quanto, il tempo per-
so/sprecato in code, & stato stimato prudentemente in 30 euro/ora: ho
ancora il dato del 2004 che riporta la perdita complessiva nell'intero
Paese per circa 900 milioni di Euro! 5

Una nota della CCIAA di Milano poi, oltre a riportare che il primato in |-
talia per incidenti stradali spetta alla Lombardia, quantifica che le ore
perdute per code nel 2006, hanno raggiunto i 27 min di ore/anno e cid
vuol dire che la Lombardia da sola raggiunge la perdita di circa 800 min
di Euro! 6

Nel nostro Veneto, gli oltre 3,5 milioni di automezzi immatricolati, divisi
per la nostra attuale dotazione stradale e le percentuali di transiti, danno
un rapporto di 328 veicoli per km.

Rimanendo pure, sul solo dato delle immatricolazioni, ai residenti, vi
informo, che se un bel giorno decidessimo di metterci tutti sulle strade
del Veneto contemporaneamente, non riusciremmo neppure a fare qual-
che metro oltre il nostro garage! 7 E non pensiate che il Bellunese sia un i-
sola felice con i suoi circa 210.000 abitanti (compresi i bambini) e con
un parco circolante al 2005 di circa 160,000!

Che ci sia quindi un bisogno sociale e un'urgenza nella competitivita, e
quindi di una forte e moderna rete infrastrutturale intermodale in Italia,
non ci sono dubbi. Che parimenti ci sia un'ampia, profonda e convinta
coscienza sul fatto che veramente si stia lavorando per recuperare il tem-
po andato, i dubbi rimangono!

Da sempre, credo nell'importanza della conoscenza, che bisogna cioe
insistere nello studio, nel capire, rivolgendosi con pill determinazione e
metodo scientifico (in primo luogo alle giovani generazioni) se vogliamo
veramente trasmettere una risorsa e non fuorvianti mitologie, ammantate
di sociologismo di comodo.

Credo che I'aforisma del filosofo francese Joseph Joubert nel ricordare
che «i giovani hanno piti bisogno di esempi che di critiches tenga bene
il campo, anche oggi, dopo un paio di secoli!

Mo .S.E.
Modulo Sperimentale Elettromeccanico

Far opera di conoscenza storica, sul tema dei trasporti per esempio, ¢ sa-
pere e far sapere non tanto che lo sviluppo della Rete Ferroviaria di oggi
nel Paese & di 19.482 km, ma soprattutto che & assolutamente identica a
quella di cento anni fa! Con il 91% ancora su binario unico e il 65% non
elettrificata.? Una rete di cui, 16 mila km gestita dalle F.S., e 3.500 km
gestita da 23 Concessionarie locali. Una rete locale e regionale in con-
cessione sulla quale pero viaggiano 210 min di passeggeri/anno, mentre
solo 500 mln viaggiano sulla Rete delle F.S.9 un rapporto di disparita tale
da far ricadere solo sullo Stato la gran parte del deficit finanziario che
grava sui trasporti ferroviari. Sapere infine che in Italia 'estensione della
rete ferroviaria in rapporto alla superficie del Paese & pari alla meta di
quella tedesca e del 70% di quella francese. E mentre negli ultimi 35 an-
ni, il livello di fruizione della rete ferroviaria in Italia & raddoppiata (+
50% di passeggeri), come ho gia detto, i chilometri di rete sono rimasti
invariati! Possiamo chiederci o tentare di risponderci come mai siamo
come cent'anni fa? lo penso di si!

E, se non bastasse, oggi abbiamo anche il problema sollevato dal Mini-
stro dell’Economia, che ha dichiarato riguardo ai trasporti ferroviari te-
stualmente: «ci sono ridondanze, esuberi notevoli e tariffe molto piti bas-
se che in Europa». Morale: aspettiamoci tagli ai rami secchi e aumenti
delle tariffe!

Sappiate poi che la situazione della linea ferroviaria di Alta Capacita sul
5° Corridoio (Lisbona-Kiev) sul territorio italiano vede solo in funzione la
tratta Torino-Novara, dei lavori in corso tra Novara e Milano e un primo
avvio tra Padova e Mestre, mentre per il resto siamo a Studli di Fattibilita
e Progetti Preliminari ancora tutti in «alto mare»,

Motivi? Tanti, talmente tanti, che vi risparmio I'elenco!

E mentre il nostro processo di integrazione europea nei collegamenti fer-
roviari € in forte ritardo, le realizzazioni nel resto del Continente proce-
dono, vanno avanti, cito qualche Luogo:

* le Twincity scozzesi (da Edimburgo a Glasgow),

» il Diamante Fiammingo che unisce Bruxelles, Anversa, Gent e Lova-
nio,

* il Randstad olandese, la regione/rete che collega Amsterdam, Utrecht,
I'Aja e Rotterdam,

* la linea di Alta Velocita da Lisbona-Madrid che gli indicatori di proget-
to hanno stimato in una ricaduta economica di 7 miliardi di Furo e 100
mila posti di lavoro,

* il Metrorapid in Germania, una monorotaia che tra 2-3 anni, unira al-
cune delle principali citta tedesche,

* la costruenda galleria del S. Gottardo la piti lunga al mondo, 57 km.
Ed ancora, linee di Alta Capacita e Velocita, con Treni Eurostar in fase di
ultimazione per la fine del 2007 che collegheranno Londra a gran parte
delle citta europee.

L'Europa dei treni & in forte movimento anche nel rafforzamento delle re-
lazioni transalpine in senso Nord-Sud.

Rientra in questa strategia il progetto ferroviario Magistrale, un nuovo as-

RETE FERROVIARIA [TALIANA

Lo sviluppo della
rete ferroviaria in
Italia & di 19.482
Km, identica a
quella di 100
anni fa

Il 91% & su
binario unico

Il 65% non &
elettrificata
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se Parigi-Strashburgo-Monaco-Vienna-Budapest destinato a incrociare
tutte le direttrici Nord-Sud del Centro Europa: un‘alternativa cioe al Cor-
ridoio V e direttamente alle spalle dei Porti Mediterranei. Magistrale &
fortemente sponsorizzato da Parigi e gradito a tutti gli altri sistemi territo-
riali coinvolti giacché accontenta vecchi e nuovi disegni di egemonia
centroeuropea franco-tedesca, tutti a nord delle Alpi.

Non é pura disputa di infrastrutture bensi di competizione su base territo-
riale sui ruoli dei sistemi marittimi: quello Atlantico e quello Mediterra-
neo. Sono in gioco i driving factors dello sviluppo spaziale europeo, se
ciog i centri decisionali debbono rimanere nelle mani dei soliti o se inve-
ce & possibile un processo di riequilibrio. In Italia pare che tutto questo
non sia ancora chiaro a tutti.'0 Un po’ di amarezza, da italiano, devo
confessarlo che lo provo, nel confronto con i colleghi di Paesi Europei.
L"Econemist di tre settimane fa con il titolo «New era of international rail
travel» raccontava che & in arrivo |'epoca dei viaggi su treni veloci, chia-
mandola «high speed revolutions. Uno straordinario concentrato di Alta
Velocita dove |o spartito & sul pentagramma di Svizzera, Belgio, Germa-
nia, Olanda, Austria, Francia e non nel nostro Paese. Un Railteam Euro-
peo che progetta e realizza fantastici treni di cui da ampia notizia
I"Economist e dove I'ltalia non viene neanche nominata, mai, semplice-
mente non esiste! lo lo so perché, ma non lo dico, vi lascio I'opportunita
di scoprirlo da voi.

E pensare, che fu italiano il primo traforo delle Alpi, (il Buco di Viso
nell’Alta Valle del Po), 75 metri scavati a picconate tra il 1476 e il 1484,
con lo scopo di facilitare gli scambi tra il Piemonte e la Provenza. Come
primo nelle Alpi fu il traforo ferroviario del 1871, sotto il Moncenisio, per
13,69 km. ! E pensare ancora che proprio Iltalia & stata tra i primi Paesi
al mondo a realizzare un’autostrada a pedaggio, la Milano-Laghi del
1924, e anche a costruire la piti lunga autostrada europea del tempo,
I’Autostrada del Sole a cavallo del 1960. Ed ancora, a costruire Iauto-
strada pil avveniristica e tecnologicamente avanzata in Europa, il tratto
dell’A12, Genova-La Spezia, quasi tutta in viadotti e gallerie. 12

Che ci sia bisogno e necessita di modernizzare le nostre infrastrutture lo
dicono in tanti, se non tutti, e non solo in Italia, ma lo dicono clamorosa-
mente soprattutto le cifre! Vi debbo qualche assaggio.

In Italia abbiamo oggi un livello autostradale di 113 km per milione di a-
bitanti, mentre in Spagna & di 225 km per milione di abitanti e la media
europea & di 177 km per milione di abitanti.

Riflettiamo. Mentre da noi si bloccava per legge nel 1975 la costruzione
di autostrade (unico caso al mondo) gli altri Paesi costruivano. Oggi la
nostra rete autostradale & di 6.542 km, in Spagna di 10.286 km, in Ger-
mania di 12.037 km e in Francia di 10.379 km.3

Dal casa delle autostrade viene fuori che I"ltalia all'inizio degli anni '70
era ai primi posti della graduatoria europea, con una dotazione due volte
superiore a quella francese e addirittura dieci volte maggiore di quella
spagnola. In poco pit di trent'anni, la Spagna ha il doppio di rete auto-
stradale rispetto alla nostral

GINGER E FRED € POMPIDOU CENTER

9 Galileo 182 » Ottobre-Dicembre 2007

Nel Veneto, abbiamo 465 km di autostrade, il 2% della rete viaria com-
plessiva della Regione. Pensate, che per ogni mille imprese registrate ci
sono appena 20,2 km di rete stradale mentre, dal 1994 al 2004:

« il parco autoveicolare in Regione, & aumentato del 17%,

¢ il traffico medio giornaliero di passeggeri sulle autostracle, del 96%,

¢ il traffico medio giornaliero pesante del 102% con punte sulla Vene-
zia/Trieste del 207,9% nel decennio!’®

Dopo la meta degli anni '70, la situazione & completamente cambiata, e
oggi la nostra rete autostradale mostra di fatto i segni di 30 anni di man-
cati investimenti, nel contempo di un aumento esponenziale degli auto-
veicoli. Di fatto solo negli ultimi 20 anni le automobili circolanti sono
aumentate di oltre il 90%, a fronte di una crescita della rete autostrada-
ledisolo 1'11%.

Ma anche i dati sul Rapporto della Rete stradale al 2005 per kmgq non so-
no un granché confortanti: la Germania é al 175,5%, la Francia e al
180,4% e I'ltalia & al 57,09%! Non solo quindi la rete ferroviaria ¢ identi-
ca da un secolo, ma né autostrade né strade sono state costruite!

Vorrei anche qui oggi, considerata |'estrema importanza, precisare come
questi Corridoi Paneuropei non siano da intendere come dei meri sistemi
autostradali/ferroviari rigidi e cioé di sola infrastrutturazione materiale. |
Corridoi delineati dall'Europa, sono delle fasce di territori potenziali, in-
sostituibili e determinanti al sistema di Sviluppo Sociale ed Economico.
Per usare una metafora, sono come i corridoi di casa sui quali si affaccia-
no, si aprono percorrendoli, gli ingressi alle varie stanze. Praticamente e
storicizzandoli, sono come i vestiboli, gli ambulacri: devi poter entrarci
per fruirne e poi uscire, Dei percorsi e camminamenti di vita, vitali ed es-
senziali, perché interagiscono con i Luoghi, e quindi strumentali alla ge-
nerazione di attivitd che, anche qui nel Veneto Orientale e Occidentale,
possiamo classificare come, post-industriali, poli cioé di aggregazione-
scambio commerciale, poli culturali-turistici, poli di formazione e di ri-
cerca ecc. Il Corridoio quindi & come un’aorta del nostro sistema vitale,
dalla quale partono-arrivano i diversi rami del sistema circolatorio.
Ricordo, che proprio su questo tratto del 5° Corridoio (VE-TS) nel 2004 &
stato siglato un Memorandum tra Italia, Croazia, Ungheria e Slovenia di
«autostrada digitale» per Progetti Informatici.

Riportandovi frammenti di storia e qualche dato sulla situazione infra-
strutturale del nostro Paese ho inteso indicare un metodo per la cono-
scenza che in quanto tale diventa «risorsas. E se si vuole veramente ap-
prendere, distinguere, per poi discutere con cognizione di causa e quindi
intelligenza, come diceva il genio di Milton Friedman (scomparso nel
2006) nella sua ultima intervista, «non occorre avere il dottorato per
comprendere i principi dell’economia» 6, né tantomeno, aggiungo io,
capire 'importanza, di strade e binari del treno, per lo sviluppo della so-
cieta, A forza di insistere, sara infine il nostro buonsenso che ci fara capi-
re il pericolo di questo «immobilismon», di questo deficit infrastrutturale:
il rischio che corriamo & di un autentico «sboom» economico ... altro
che sviluppo! Bisogna non perdere altro tempo, progettare e realizzare

PASSANTE DI MESTRE

IR (I

Per i 32 Km del passante di Mestre i lavori sono stati
programmati per 4 anni, ce ne vorranno circa 6!
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tutte quelle Opere Strategiche per il nostro futuro, senza piil tentenna-
menti,

Dalla mia personale esperienza di Commissario nel Nord-Est, (e badate
bene che gia il fatto che ci sia stato e ci sarebbe ancora bisogno di un
Commissario per fare strade e ferrovie, la dice lunga sul livello di «ple-
torica e bloccata» democrazia in cui ci siamo impantanati), vi posso
confessare che anche un Commissario non basta! Ci vogliono piu pote-
ri, maggiori margini decisionali, tempi e responsabilita precise! Nella
mia esperienza triennale, ho dovuto fare i conti con le pedantesche for-
malita procedurali e la ritualita, spesso inconcludenti, perché pregiudi-
ziali e ideologiche. Ho speso fatica, a volte sprecata, nella ricerca di
condivisione con Comuni, Comitati Locali, Associazioni Ambientaliste
ecc.

Ho registrato la «troppo facile» opportunita per Tutti e su Tutto di confe-
zionare ricorsi amministrativi (sul Passante di Mestre decine e decine,
ho perso il conto, alla fine tutti rigettati dal TAR). Ho dovuto caricarmi
di serrati confronti e scontri con i miei colleghi nelle Commissioni per
I"Ambiente, nelle Soprintendenze e al Ministero dei Beni Culturali. Ho
amaramente verificato quei loro atteggiamenti da «aristocrazie occul-
te», convinte che il potere di veto sia una loro missione, un loro diritto
divino: credetemi, degli autentici «poteri» in attivita permanente, molto
pit potenti di Comuni, Province, Regioni e Ministeri!

Perché non pensiate che sia solo una mia opinione, vi riporto quanto

degli illustri architetti come Gregotti, Cannella, Sottsass, Portoghesi,

Botta e altri promossero in un appello al Presidente della Repubblica
proprio in questo senso, sottoscrivendo passaggi come «mettere fine al
diritto di veto dei sovrintendenti per limitarne il potere autonomo che
ha privato I'ltalia di molte opere significative rimaste sulle carte».1” E
ricordo ancora, come anni orsono, la Commissione VIA, blocco il pro-
gelto a Venezia delle paratie mobili. Parte della motivazione cosi recita-
va, «non solo perché il suolo della citta lagunare negli ultimi vent’anni
non era sprofondato, ma si era innalzato di 1/3 di centimetro - per
concludere e ascoltale attentamente — che era difficile da provare la ve-
ridicita del famoso effetto serra e che, se anche fosse, sarebbe comun-
que difficile valutarne le esatte conseguenzes.

Traduco: pur di bocciare il progetto la Commissione addirittura acclara
che I'effetto Serra non esiste! C'& una morale? Certo, questa! Esiste Ef-
fetto Serra se si deve imporre la carbon-tax e spendere 50 mila miliardi
di Euro, non esiste Effetto Serra se bisogna bocciare a tutti i costi il pro-
getto del Modulo Sperimentale Elettromeccanico. E potrei dilungarmi
nel racconto di simili situazioni e storie, delle quali alcune assunte poi a
farse, ma faremmo notte!

Rimane comunque il fatto che con queste posizioni estreme
dell'ambientalismo ascientifico e di maniera, accompagnate da luoghi
comuni e da un fastidioso quanto pressappochista «cultes, che tutto
quello che «sembra» vecchio-antico deve essere anche per forza bello e
quindi un bene artistico, ha prodotto vincoli su vincoli, che a metterli &
costato niente, pero a superarli, diventa un’impresa titanica! Passatemi
un paradosso, un esempio, un quesito, poi deciderete come significar-
lo! Se fosse stato sottoposto ai giorni nostri, al parere di queste Soprin-
tendenze, il progetto di demolizione di vecchi-antichi palazzi, situati
nel perimetro di una piazzetta nel centro storico di Roma denominata
Trivi (per la pluralita di strade ad essa convergenti), vi chiedo: aviemmo
oggi la Fontana di Trevi?

Se poi volete, questa sera a cena, potete continuare a chiedervi: avrem-
mo il Ponte di Rialto? Il Ponte Vecchio? | castelli e i manieri medioevali
diieri? O il «Pompidou» a Parigi e il «Ginger e Fred» a Praga? Come la
mettiamo con il Partenone e I'’Acropoli di Atene? E la Grande Muraglia,
il Colosseo o i templi di Angkor in Cambogia? Cioé: come la mettiamo
con il famoso Impatto Ambientale e Paesaggistico? E tra I"architettura
storica, contemporanea e moderna? E allora chiediamoci, ma qual &
I'intervento dell'uomo che non ha trasformato e non alterato I'ambiente
naturale? Il paesaggio? L'asselto urbano e "arte creativa dell‘architettura

di ogni tempo e luogo? Certo, un po’ sto provocando, perd credetemi,
se & vero, come @ vero, che dall’ignoranza non si salva niente e nessu-
no, combattiamola con il sapere, con la conoscenza, facciamolo intan-
to per noi stessi! Se poi, qualcuno ci propone anche di eliminare i creti-
ni dal mondo, lasciate perdere questa ambizione smisurata e rispondete
come nell'occasione rispose il Generale De Gaulle «Vaste Program-
mes, ciog, missione impossibile!

Vorrei shagliarmi, ma ho maturato I'idea che nel nostro Paese, negli ul-
timi trent’anni, si sia sviluppata anche una sorta di cultura che ha per-
meato ideologicamente la contrapposizione «uomo e naturas, evecchio
e nuovox. Sembra ciog, che ad un certo momento della nostra storia re-
cente, per dirla con il prof. Ernesto Galli della Loggia, leggo testualmen-
te «finita I'era dell'ideale della cosiddetta rivoluzione contro I'Occi-
dente capitalista, un numero di nostalgici si siano rifugiati in questo fon-
damentalismo ambientale delle piccole patrie, dimensioni periferiche
cioe come Scanzano Jonico, Val di Susa, Vicenza ecc. per battagliare
contro i rigassificatori, le strade, le autostrade, le ferrovie, le discariche,
i termovalorizzatori ecc.».

L'Agenzia Aris, che lavora con il patrocinio del Ml e del MSE, in una ri-
cerca sul biennio 2005-06, ha decretato che un cantiere o progetto su
due & bloccato! Un proliferare di Comitati Locali, Associazioni, contrari
a priori a qualsiasi opera, sia essa un impianto di risalita o un grande al-
bergo, una centralina idroelettrica o una semplice antennal E allora for-
se non sbhaglia il professor della Loggia, quando ipotizza, con un pizzi-
codi ironia che, quasi tutti questi gruppi estremizzano solo politica-
mente uno scontro, in quanto per loro «il sol dell’avvenir & stato sosti-
tuito dalla sostenibilita ambientale!».18

E una provocazione certo, che per fortuna riguarda una minoranza, io
ho avuto esperienze personali con cittadini che, preoccupati e a ragio-
ne di un intervento che li vedeva territorialmente coinvolti, chiedevano
e ricevevano legittimi chiarimenti financo ulteriori e possibili mitigazio-
ni ambientali! E nelle mie esperienze professionali ho anche incontrato
i Tempi, quelli per le approvazioni dei progetti e i cronoprogrammi per
la costruzione delle Opere.

Peri 32 km del Passante di Mestre, i lavori erano stati programmati per
quattro anni ma ce ne vorranno almeno cinque. Su questo argomento
dei Tempi in Italia, per avviare, progettare, condividere, appaltare e rea-
lizzare un’opera, su questo sfinimento di intreccio di piccoli e grandi
poteri e sulla sovrapposizione di interessi tra, Mercato e Politica, vi ri-
sparmio qualche ora di ascolto!

Ancora oggi mi & difficile rispondere, su come sia stato possibile, co-
struire I'AT su di una lunghezza di 749 km, la conosciuta Autostrada del
Sole, che ha visto I'avvio dei cantieri nel maggio 1956 e il suo comple-
tamento nell’ottobre 1964: otto anni, nell’'imponente impresa anche in-
gegneristica e realizzativa di ben 304 manufatti, fra ponti e viadotti,
3.785 opere d'arte minori, 63 gallerie e 58 stazioni d’accesso. 19 Ma so-
prattutto, mi é difficile rispondere e spiegare, perché ai giorni nostri,
I'urgente realizzazione dell’ampliamento autostradale della Variante di
Valico (cioé il solo tratto tra Bologna e Firenze di circa 125 km) sempre
dell’A1, solo per acquisire condivisioni, timbri e pareri sulla progetta-
zione, ci sono voluti gli stessi anni, cioé 8120 Vi sembra almeno il caso di
un commento? Penso di si. Ma quale? Pensate ancora.

Era il 12 maggio 1790 che si sceglieva, tra 29 progetti, il migliore per la
costruzione di un teatro: La Fenice a Venezia. Era il 16 maggio 1792
che si inaugurava il teatro con un dramma musicale del Paisiello 21, solo
due anni dopo! E i veneziani impiegarono tutto il tempo necessario per
scegliere come ricostruire il Ponte bruciato sul Canal Grande e poi co-
me affrontare il Po alla foce. Ma quando decisero: costruirono Rialto in
tre anni e il ciclopico Canale Taglio, a mano col badile, in 1.592 giorni!
Poco piti di quattro anni. A voi ogni considerazione.

E lasciando I'ltalia di ieri vi risparmierei il confronto con i giorni nostri.
In Europa e nel mondo, la realizzazione delle Opere Strategiche si com-
bina sempre con I'importanza economica dei tempi di realizzazione, 1l
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concetto &: prima si fruisce e prima si attiva sviluppo, benessere e mi-
gliori condizioni ambientali. o
L'elenco dei lavori in Cina per esempio sembra surreale! Ma i & un altro
mondo, come si dice comunemente. Per esempio: la costruzione del 5°
Anello di Pechino: un impalcata lungo 98 km di 8 corsie, tempi di rea-
lizzazione, 750 giorni! O il ponte pil lungo del mondo, 36 km di ce-
mento e acciaio, sospeso a 62 m dal filo dell’acqua, con tre corsie nei
due sensi di marcia, un’isola artificiale di 10.000 me come area di servi-
zio: tempi di realizzazione, poco oltre i 4 annil E sempre in Cina hanno
esteso in 5 anni e 2 giorni ben 1.142 km di binari da Pechino al Tibet!
Tornando in Europa, due esempi: il collegamento dell’Oresund Link, tra
Svezia e Danimarca di 18 km: un'isola artificiale, un tunnel sottomarino
di 4 km, un ponte di 7 km con campata centrale strallata di oltre T km, il
tutto € stato realizzato in 5 anni! E in Francia, dopo la vittoria di Airbus
su Boeing, dovendo trasportare convogli giganteschi di 15 m di altezza,
larghi 8 e lunghi 50, tra Bordeaux e Tolosa, I'allora premier Jospin non
ci penso due minuti: allargo 250 km di strada, sradico alberi di ogni ti-
po, stravolgendo paesaggi, sopraelevando linee di alta tensione e sotter-
rando 350 linee elettriche e telefoniche! Ma in Francia, come sapete,
non si scherza quando ¢'e in ballo anche, e soprattutto, I'orgoglio na-
zionale.

Spero di non avervi annoiato con storie, numeri, cifre, citazioni, strade,
autostrade, ferrovie e tempi di realizzazione, spero di avervi almeno of-
ferto delle considerazioni per delle successive riflessioni.

Mi avvio verso la conclusione con alcune considerazioni, anche da Bel-
lunese, sull’ipotesi di Prolungamento dell’Autostraca A27, fino al possi-
bile Collegamento con I’A23 a Tolmezzo. Non solo infrastruttura mate-
riale ma un riposizionamento strategico di territori inteso come sfondo
geopolitico in cui proiettare una capacita competitiva sia come econo-
mia che di evoluzione culturale pensata per interpretare la crescita. Al
nostro Nord ¢'e Monaco di Baviera che presidia il centro di una pianura
urbana e industriale come il Nord-Est tra le pit ricche, dinamiche e ben
amministrate del Continente. Sul lato Est delle Alpi ¢'é Vienna, poi Bra-
tislava e Budapest e le due nuove capitali Zagabria e Lubiana.

Questo & lo scenario Europeo con cui si misurano le nostre citta, da Ve-
rona a Trieste, da Bolzano a Belluno!2

Un’Opera strategica, un bypass al 5° Corridoio Paneuropeo, il supera-
mento per il Veneto del «collo di bottiglia» verso I'Europa. Ai miei con-
cittadini bellunesi, varrei ricordare che sono quasi cinquant’anni che
parliamo e discutiamo di autostrada e ferrovia, € mentre noi diamo forse
eccessiva «aria ai denti», gli altri decidono, condividono e costruiscono.
1l comprendonio potrebbe anche arricchirsi leggendo la storia, magari
controllando i dati e documentandosi, come |"apertura per esempio,
della nuova strada di Alemagna ultimata nel 1831 che, gia un anno do-
po, richiamo un traffico maggiore di quello della direttrice Bolzano-
Trentao, il legname aumento di valore e si apri la porta del turismo. Poi,
il colpo di grazia dell’ammodernamento della «strada dell'Adige», ma,
e soprattutto, dell’apertura dei tratti ferroviari Verona-Brennero-Inn-
sbruck del 1867 e della linea Fortezza-Dobbiaco del 1871! | binari da
Padova arrivarono a Belluno solo nel 1886, a Calalzo nel 1914, a Corti-
na per Dobbiaco nel 1921. Da allora ad oggi, tante idee e tante propo-
ste. Lo Studio per collegare i binari da Calalzo a Villa Santina dell’ing.
Galli del 1920, gli Studi di Fattibilita per collegare con il treno Calalzo-
Dobbiaco, analisi e ipotesi ancora oggi tutte considerate irrealizzabili! E
mentre nel Bellunese i decenni scorrono, in Alto Adige potenziano la
ferrovia Brennero-Fortezza-Verona e costruiscono 'autostrada A22. E
guardate che tutto questo succede a Bolzano e Trento non per la loro
autonomia legislativa. Intanto da noi si chiude la ferrovia Calal zo-Corti-
na-Dobbiaco, si vota contro I"autostrada Venezia-Monaco e in treno da
Calalzo a Padova ci vogliono tre ore. Penso poi sappiate che da Ponte
nelle Alpi a Calalzo transitano 11 treni passeggeri/giorno, con il traffico
passeggeri che rispetto ai posti offerti non copre nemmeno il 10%! Fino
a quando secondo voi potra continuare una tale situazione?
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Da tempo io sono convinto che un avvicinamento di mobilita veloce
con un collegamento alla Rete Infrastrutturale Europea, sia |"autentica
occasione economica per le nostre zone di montagna. Sinceramente
non sono riuscito a capire quali siano le motivazioni tecniche e scien-
tifiche sollevate per contrastare "ipotesi autostradale del primo Tron-
co fino a Caralte dalle varie associazioni bellunesi del WWF, CAl, Le-
gambiente, ltalia Nostra, Pronatura, Samarcanda ecc. che si definisco-
no anche movimenti «culturali e sociali»! Di solito ogni opinione & ri-
spettabile, ma vi chiedo e mi chiedo: se il probabile tracciato di circa
22,7 km sara per circa 6,2 km in sede naturale affiancando I'attuale
statale, per circa 4 km nella somma dei viadotti e per circa 12,5 km
ciog il 54% in galleria, definirlo «devastazione territoriale» vi sembra
corretto? Vi sembra un atteggiamento che lascia margini per un con-
fronto o gia una posizione pregiudiziale? Da bellunese e montanaro
delle Tre Venezie, mi auguro invece che veramente quest’opera stra-
tegica possa processualmente prendere corpo. L'economia e il nostro
benessere futuro é strettamente legato al binomio mobilita-montagna
e cioe al rapporto turismo-Dolomiti.

[l Nord-Est € ormai una citta diffusa e policentrica dove le persone si
spostano ogni giormo e sempre di pit, & quindi impossibile che la mo-
bilita possa negli anni ridursi anzi aumentera.

Voglio ricordarvi che il treno, fattosalvo per le aree metropolitane,
pud solo diventare concorrenziale all’aereo (& cosi in tutto il mondo!)
e non quindi un’alternativa concreta alle auto. Con questo voglio an-
che dire, che se pur affascinante & pensare a un nuovo collegamento
turistico ferroviario da Venezia a Cortina, non vorrei pero essere nei
panni di quell’operatore turistico che dovra spiegare al turista «mordi
e fuggi» in arrivo da Londra o Parigi, Mosca o Francoforte, Praga ecc.,
che in neanche due ore atterra al Marco Polo di Venezia, che poi lo a-
spettano altre quattro ore per arrivare a Cortina!

Mi sono dilungato, ringrazio tutti voi per il paziente ascolto. Avete
sentito un punto di vista, ascoltatene magari altri opposti al mio e poi
ragionate e fate le scelte che, con il vostro cervello, ritenete le pil va-
lide. Riconoscendo la vostra meravigliosa normalita, vi auguro di es-
sere i protagonisti del vostro futuro e vi regalo un aforisma del Maestro
cinese Confucio, da gustare anche come benevolo ammonimento
«colui che non prevede le cose lontane, si espone ad infelicita ravvi-
cinate»,

Ho finito davvero, grazie.
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