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EDITORIALE

Un raccordo anulare a nord ovest di Padova

qualcosa di nuovo... anzi d’antico

Enzo Siviero

n queste settimane sulla

stampa locale si @ dato gran-

de risalto a una notizia appa-
rentemente «nuovax: un rac-
cordo anulare peril collega-
mento viario tra la tangenziale
Ovest di Padova (corso Austra-
lia-Boston) e la nuova S5307
del Santo che partendo dalla fa-
migerata «curva a 90°» Boston,
punti verso Selvazzano, sovrap-
passi il Bacchiglione, si con-
giunga conlaSS11 a Rubano,
intersechi 'autostrada Venezia-
Milano (con l'ulteriore ipotesi
direalizzazione di un nuovo
casello che potrebbe chiamarsi
Terme Euganee nord e fungere
da porta di accesso ai Colli Eu-
ganei), s'innesti sulla futura tan-
genziale di Limena discostan-
dosene poi per sovrappassare il
Brenta e raggiungere la nuova
statale del Santo.

Solo al lettore disattento puo
sfuggire che, di fatto, I'idea pro-
prio nuova non &. A partire dal
1985 molto si & lavorato infatti
su questo tema, con ampi risalti
sulla stampa, riunioni, pubblici
dibattiti e polemiche a non fini-
re, che hanno portato a una fa-
se avanzata di definizione del
tracciato, forte anche del parere
favorevole (almeno fino all’in-
nesco con la S511 e con qual-
che prescrizione per gli svincoli
a livelli sfalsati) espresso dal
Ministero dei Beni Architettoni-
ci e Ambientali.

Ai lettori di Galileo il disegno
& noto, essendo stato ampia-
mente illustrato nel n. 22 del
giugno 1991, con un’intervista
sulla grande viabilita a Franco
Greggio, allora assessore nella
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giunta provinciale presieduta
da Lamberto Toscani.

Nel 1995, tuttavia, le opposi-
zioni marcatamente ideologi-
che del Comune di Abano e di
alcune componenti del Comu-
ne di Selvazzano fecero naufra-
gare il progetto, giudicato dagli
ambientalisti troppo invasivo
dei luoghi e fonte di rischio per
I'eccessivo traffico che avrebbe
investito la cittadina termale.

Nella redazione del PTP, tra il
92 e il '95 & prevalsa dunque la
logica di un «disegno» infra-
strutturale puramente teorico,
avulso dalle reali possibilita di
sviluppo (o anche di mera ra-
zionalizzazione) della maobilita
trasversale nel territorio della
cintura, di una pit efficace
penetrazione da ovest nella
citta capoluogo. Una progetta-
zione sorda agli effetti deva-
stanti del traffico lungo la SS§11
a Sarmeola, I'intasamento quasi
perenne sull'imbuto di Tenca-
rola, e la necessita impellente
direalizzare un nuovo ponte
sul Bacchiglione, senza contare
il sovraccarico di corso Austra-
lia-Boston (con tutti i suoi mor-
ti) oramai — per caratteristiche
geometriche, affaccio dell’Ex
Foro Boario e semaforo di
Monta - declassato ad arteria
extraurbana.

Dopo decenni di «ondeggia-
menti», il clima —con le Ammi-
nistrazioni attuali — appare de-
cisamente mutato. Con un re-
cente accordo tra i Comuni del-
la cintura, il comune capoluo-
go e la stessa Provincia, nella
attuale revisione del PTP si so-
no riprese le fila del discorso in-

terrotto e si & riscoperta la vali-
dita dell’ «antico» progetto cor-
redato da nuove perentorie «ur-
genti necessita» (che non pos-
sono non suonare ironiche do-
po un ritardo di dodici anni).

Alcuni correttivi viari nell’ac-
cesso ad Abano (eliminazione
della «direttissima» sostituita da
un asse viario lungo la linea fer-
roviaria e ridisegno di uno svin-
colo dellatangenziale) sono
bastati a rimuovere il veto ini-
ziale della citta termale.

Se la Societa Autostrade Pd-
Vi-Vr-Bs operasse con obiettivi
comuni e in unita di intenti €on
Anas e Regione Veneto su un
progetto concordato e condivi-
50, con un’attenta regia da par-
te della Provincia di Padova nel
confronto con i comuni interes-
sati, in un clima di piu serena
dialettica sulla legittima difesa
dei rispettivi interessi a evitare il
ripetersi dei veti incrociati del
passato (valga per tulti il disac-
cordo tra Limena e Vigodarzere
sulla localizzazione del nuovo
ponte sul Brenta che ha portato
alla perdita del relativo finan-
ziamento) le risorse economi-
che, necessarie per la realizza-
zione di un’opera cosiimpe-
gnativa, potrebbero forse essere
reperite senza eccessive diffi-
colta. Infatti, purin una con-
giuntura economica assai pe-
sante, in questo momento nel
Veneto ¢i sono pit finanzia-
menti disponibili che progetti
stradali Anas realmente appal-
tabili. Ma certamente tra poco
non sara piti cosi. Di chi sara
allora la colpa di quanto non
sara stato fatto? ¢



Trasporto pubblico e mobilita urbana

Massimo Malaguti

Presidente
ACAP di Padova

Era
del trasporto

n breve sguardo sinte-
tico alla storia del tra-
sporto urbano di que-

sto secolo ci pud aiutare nel-

I’analisi della nostra situazione

attuale (figura 1).
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stradale

Ristrutturazione
del trasporto
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intermodale
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c. costruzione di nuov
tramvie leggere

d. pricrita alle auto

Metrd leggeri
@ tramvie

BUS

tta basate
sulle auto
e} -

Fine sec. XIX - inizio XX

Anni ‘50 - '80

Anni '80 Tempo

Figura 1. Le quattro fasi della mobilita.

| primi cinquant’anni del
Ventesimo secolo hanno costi-
tuito quella che potremao defi-
nire «l’era del trasporto pubbli-
co»: per circa mezzo secolo
infatti il «trasporto di massa» &
avvenuto nelle nostre citta
quasi esclusivamente attraver-
so mezzi pubblici, ed in parti-
colare «reti di tramvie» azio-
nate dapprima dal traino dei
cavalli, e in seguito dall’ener-
gia elettrica.

Le prestazioni di questo siste-

ma di trasporto, in termini di
capacita e livello di efficienza
del servizio, sono praticamen-
te rimaste costanti per molto
tempo; il trasporto individuale
era limitato a pochi mezzi pri-
vati, che circolavano in sede
separata da quella del traspor-
to pubblico, e gli unici ritardi o
disfunzioni del sistema erano
dovuti a limiti legati alla tecno-
logia propria dei mezzi.

Con I'avvento del trasporto su
gomma diffuso, databile attor-
no ai primi anni Cinquanta, le
citta compiono alcune scelte
che si riveleranno determinan-
ti nella successiva evoluzione
del problema della mobilita.
La funzione «trasporto colletti-
vo» viene assegnata in molte
citta d'Europa (Padova tra que-
ste) ai mezzi su gomma (filovia
e quindi autobus), in sostitu-
zione delle tramvie. Questo
«salto tecnologico» & dettato
da motivazioni oggettive che
riguardano, allo «stato dell’ar-
tex» degli anni '50, migliori pre-
stazioni del trasporto su gom-
ma in termini di sicurezza,
comfort di viaggio, flessibilita,
velocita.

Il «salto tecnologico» da tra-
sporto su ferro a trasporto su
gomma si accompagna pero

VIABILITA DI PADOVA

ad una scelta «di sistema» an-
cora pit influente e carica di
effetti sulla cultura della mobi-
lita degli anni a venire: con l'e-
liminazione delle tramvie
scompare anche la separazio-
ne tra la sede del trasporto
pubblico, cui la tramvia era
vincolata, e quella del traspor-
to privato. Nella percezione
degli utenti e nelle scelte viabi-
listiche, I’intera sede stradale
diventa cosi fruibile per il mez-
zo privato, senza piu alcuna
priorita o salvaguardia per il
trasporto pubblico, che si trova
quindi ad operare in piena
«commistione» con lo svolger-
si del traffico privato.

Questa scelta «di sisteman,
anch’essa motivata dallo «sta-
to dell’arte» della maobilita de-
gli anni '50 in cui I'automobile
non era ancora il principale
mezzo di trasporto individua-
le, si & pero rivelata assai poco
lungimirante. Dal 1950 ad og-
gi, nella sola provincia di Pa-
dova, le immatricolazioni di
veicoli privati sono passate da
22 mila circa ad oltre 441 mi-
la: per ogni auto circolante nel
1952, anno in cui I’ACAP av-
viava la propria attivita, oggi
ne transitano 20!

La conseguente progressiva

Il problema della mobilita urbana rappresenta oggi uno dei maggiori vincoli allo sviluppo delle citta

medie del nostro Paese e una grave minaccia alle condizioni di vivibilita dei loro centri abitati. Per af-

frontare con coscienza la crisi di mobilitd che interessa le nostre citta, e valutare criticamente e obiet-

tivamente i limiti e le opportunita che ogni soluzione presenta, & necessario conoscere con chiarezza le

motivazioni storiche della nostra situazione attuale, dalla quale difficilmente potremo evolvere se non

riconoscendo la necessita di nuove scelte in funzione di una nuova «cultura della mobilita».

GALILEO 98« Dicembre 1997 3



Trasporto pubblico e mobilita urbana

4 Livelti
Rapporto

lunghezza linea

N

di separazione
nel traﬂ'im/
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.

P
METRO LEGGERO

*C tram+bus

(commistione)
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Performance del sistema
(velocita, capacita, affidabilita)

Figura 2. Bus, metro e metropolitana a confronto.

paralisi della mobilita ha quin-
di coinvolto fatalmente, data
la mancanza di separazione
dei flussi di traffico, anche il
trasporto pubblico su gomma:
I"abitudine all’uso dell’auto
privata e le limitate prestazioni
del trasporto pubblico, dovute
principalmente a dover com-
petere col mezzo privato nella
stessa sede di traffico, hanno
determinato quel «circolo vi-
zioso» della mobilita che oggi
risulta cosi difficile da inter-
rompere.

L'avvento e la larga diffusio-
ne dell’auto non solo hanno
soltratto utenza al mezzo pub-
blico, ma ne hanno anche for-
temente condizionato e limita-
to nel tempo le prestazioni:
dal 1950 ad oggi, la quota di
mobilita urbana assorbita dal
mezzo pubblico e passata dal
58% al 18%.

Qualsiasi giudizio sull’affica-
bilita del trasporto pubblico di
oggi non puo ignorare che le
premesse delle inefficienze at-
tuali sono state poste quando
si & ritenuto che, stante il limi-
tato numero delle auto in cir-
colazione, trasporto pubblico
e trasporto privato potessero
viaggiare assieme nella stessa
sede, senza alcuna separazio-
ne:iltrasporto pubblico in
conseguenza di tale imposta-
zione si trova oggi ad essere
«vittima» della degenerazione
del traffico, e non «causas.

La scelta dell’auto privata ri-

spetto al mezzo pubblico non
ha quindi ragioni «snobisti-
che», maélalogica conse-
guenza di un processo di «ac-
quisizione culturale» nell’'uso
della sede stradale che dura
ormai da mezzo secolo, e che
ha posto nei fatti il mezzo
pubblico in condizioni di non
poter rappresentare un’alter-
nativa appetibile all’uso del-
|'auto privata.

Esiste poi un ulteriore ele-
mento che ha orientato in ma-
niera decisa all’utilizzo del
mezzo privato rispetto a quel-
lo pubblico: la progressiva
«demassificaziones delle mo-
tivazioni alla mobilita all‘in-
terno delle citta. Negli ultimi
15 anni la domanda di traspor-
to pubblico & diminuita del
20% circa, mentre € aumenta-
ta dioltre il 5% quella di mo-
bilita generale: si & infattiri-
dotta, anche per questioni de-
mografiche, la domanda di
mobilita urbana legata alle
motivazioni «classiche» dello
studio e del lavoro, basata su
«orari» e quindi confacente al-
la tradizionale organizzazione
del trasporto pubblico, mentre
cresce continuamente una ne-
cessita di mobilita estrema-
mente diversificata per desti-
nazioni e motivazioni, che
vanno dallo shopping e tempo
libero all’esercizio di attivita
professionali indipendenti.

A fronte di questi rapidi e
profondi mutamenti, molte
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Progetto
i gestione della mobilita:
- governo della domanda
- razionalizzazione dell'offerta

Sistema
tram + bus

Figura 3. La gestione integrata della mobilita.

cittd hanno avviato negli anni
‘80 iniziative di ristrutturazio-
ne del trasporto pubblico che
riequilibrassero le scelte di
mobilita individuali, troppo o-
rientate all’uso indiscriminato
dell’auto. La decisione di dedi-
care I'intera sede stradale sen-
za distinzione ad entrambi i
flussi di traffico pubblico e pri-
vato aveva costituito di fatto u-
na rinuncia a governare la mo-
bilita: si rendevano quindi ne-
cessarie scelte che conferissero
al trasporto pubblice nuove
prerogative, in grado di soddi-
sfare meglio la nuova doman-
da di mobilita cui si & accenna-
to e che potessero costituire
validi elementi per una scelta
alternativa all’automobile.

L’obiettivo di questi nuovi in-
dirizzi e realizzare una mobi-
lita urbana basata sull’inter-
modalita: 'automobile non
puo pili costituire 'unica o co-
munque la principale opzione
per il nostro spostamento, che
deve invece avvenire attraver-
so una scelta basata sull’utiliz-
zo di mezzi diversi, individua-
li e collettivi, secondo le diver-
se occasioni e necessita. La ri-
duzione dell’uso dell’auto che
I"intermodalita persegue non
costituisce un impoverimento
dell’individuo, ma anzi ne ar-
ricchisce le possibilita di scel-
ta, nel rispetto delle ormai ine-
ludibili necessita di protezione
dell’ambiente urbano.

Le scelte di citta che hanno

privilegiato I'auto, quali Los
Angeles, mostrano a distanza
di pochi anni che nemmeno
I'aumento delle infrastrutture
viarie pud consentire il gover-
no di una mobilita basata sul-
"'uso dei mezzi individuali. 1l
traffico automobilistico non si
comporta come un fluido, che
prende la forma del recipiente
in cui & contenuto, ma come
un gas, che occupa tutto lo
spazio a sua disposizione: la
mobilita & cosi destinata a
«sopprimere se stessa»,

Scelte pit orientate al rispetto
dell"ambiente e, in definitiva,
degli abitanti delle citta hanno
invece puntato a provvedi-
menti di carattere viabilistico
che limitassero 'accesso del-
I’auto nei centri urbani, e pro-
teggessero il traffico dei mezzi
pubblici su gomma da quello
dei mezzi privati. La grande
difficolta di questi provvedi-
menti consiste nel riuscire a
renderli compatibili con modi
di vita, strutture urbane e atti-
vita residenziali, commerciali
e produttive modellati da tem-
po su una concezione «auto-
mobilistica» della citta.

Accanto alle scelte di politica
viabilistica, tanto determinanti
per la soluzione del problema
della mobilita urbana quanto
didifficile e contrastata attua-
zione, sirivela oggi condizio-
ne imprescindibile per il rilan-
cio del trasporto pubblico |'a-
dozione di innovazioni tecno-



Allargamento
L gamma di
mezzi e percorsi

Nuove
ppportunita di
insediamento

trasporto dei servizi

pubblico: di trasporto = socio_

tram + bus Riduzione economico
- costi

logiche ed organizzative che
ne rivalutino gli elementi di
scompetitivita» nei confronti
del mezzo privato.

A questo proposito, il buon
gradimento riscontrato dal ser-
vizio del «Pollicino» ACAP sta
a testimoniare la possibilita di
affermazione di un servizio
che, per le sue caratteristiche,
presenta vantaggi che lo avvi-
cinano al trasporto individua-
le, pur mantenendo tutti gli a-
spetti positivi del trasporto
pubblico collettivo.

Va comunque rilevato che,
guardando allo «specifico» del
mezzo di trasporto su gomma,
ci troviamo di fronte a una tec-
nologia che in 50 anni non ha
avuto sostanziali mutamenti: si
continua cioe a trasportare, at-
traverso un veicolo azionato
da motore a scoppio, 100 per-
sone per volta con I'impiego di
un conducente, ad una velo-
cita «commerciale» oggi infe-
riore ai 15 km/h.

Se guardiamo alle imprese o-
peranti oggi nella provincia di
Padova, non esiste un’azienda
che siarimastasul mercato
mantenendo, in termini di pro-
duttivita, le stesse tecnologie
di 50 anni fa, mentre il proprio
principale concorrente (I'auto
nel caso del trasporto pubbli-
co) conquistava «fette di mer-
catos sempre piti grandi.

Riduzione
dei tempi
di spostamento

Risparmio
di tempo

Proprio I'elevata «capacita»
di trasporto, unitamente al
progresso tecnologico nell’uso
dei materiali, nelle tecniche
costruttive e nel materiale ro-
tabile, hanno riportato negli
anni '90 le tranvie arappre-
sentare una soluzione interes-
sante per le esigenze di mobi-
lita di citta di piccola e media
dimensione, che non possono
permettersi di affrontare i gros-
si investimenti necessari per le
metropolitane tradizionali a
percorso parzialmente o total-
mente interrato. |l sistema di
trasporto pubblico basato sulla
tramvia leggera garantisce un
servizio comunque migliore ri-
spetto a quello offerto dagli
autobus, attraverso passaggi
ravvicinati ad alta frequenza e
grande capacita di trasporto
dei mezzi.

La tramvia leggera si colloca
infatti, in un raffronto tra costi
di investimento e livello del
servizio (figura 2), in uno spa-
zio intermedio tra i sistemi di
trasporto pubblico basati sulla
gomma, caratterizzati da bassi
costi di investimento e bassi li-
velli di servizio (data la com-
mistione tra flusso di trasporto
pubblico e privato), e la metro-
politana, che richiede invece
alti costi di investimento ma
garantisce, data la sede com-
pletamente autonoma e sepa-

Scelte di
|—_ localizzazione

delle imprese

Scelte
residenziali
delle persone

delle imprese

Trasporto pubblico e mobilita urbana

liglioramento
dell'ambiente

iglior impiego
L | del tempo

delle persone

rata, massima capacita ed effi-
cienza.

Le particolari caratteristiche
diefficienza e sicurezza di
questo sistema di trasporto so-
no oggi enfatizzate dall’ado-
zione di sofisticati sistemi di
controllo, bigliettazione ed
informazione all’'utenza, resi
disponibili dalla recente e ra-
pida evoluzione delle tecnolo-
gie informatiche e telemati-
che, che trovano nei metro
leggeri ideali condizioni di ap-
plicazione.

Senza entrare nel merito tec-
nico delle scelte tecniche e di
tracciato del progetto padova-
no, redatto da specialisti di
grande livello ed esperienza,
va riconosciuto che la linea
tranviaria puo rappresentare
I'«occasione forte» per inne-
scare una profonda innovazio-
ne nel sistema di trasporto
pubblico della nostra citta. la
realizzazione di un sistema in-
tegrato «tram+bus» deve co-
munque costituire |'aspetto
centrale di una logica di pro-
getto piu generale che riguar-
da la gestione complessiva
della mobilita (figura 3), attua-
ta attraverso il governo della
domanda pubblica e privata
(controllo soste, zone a traffico
limitato) e la razionalizzazio-
ne dell’offerta di mobilita (pia-
no di circolazione, adegua-

Figura 4. Gli effetti del trasporto pubblico.

mento rete viaria, parcheggi,
potenziamento del sistema di
trasporto pubblico urbano e
revisione della rete).

Gli effetti attesi di questo pro-
gelto di gestione della mobilita
consistono nella riduzione
dell'inquinamento e nella di-
minuzione della congestione
del traffico, che comportano
una diminuzione dei costi dei
trasferimenti e un aumento
della loro sicurezza, e quindi il
miglioramento dei risultati e-
conomici complessivi del si-
stema di trasporto urbano.

Vainfine posto rilievo alla
necessita di prevedere sin
d’ora gli effetti in termini ur-
banistici e di «uso della citta»
generati dalla realizzazione
di questo nuovo progetto di
gestione della mobilita, che
produrra effetti concatenati
che indurranno nuovi cam-
biamenti nella citta, o ne ac-
celereranno altri gia in atto (fi-
gura 4).

Una nuova mobilita richiede
altenzione e capacita proget-
tuale da dedicare allo studio
di possibili nuove collocazio-
ni di servizi ed allo sviluppo
di nuove o esistenti attivita e-
conomiche o insediative, con
il coinvolgimento e la colla-
borazione di organizzazioni
imprenditoriali, consigli di
quartiere, associazioni. ¢
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VIABILITA DI PADOVA

Il tram e Padova, una convivenza possibile?

N on credo sia il caso di procedere nella polemica: tram si, oppure no, dove si mescolano alle
osservazioni di carattere tecnico, quelle di merito, di opportunita e dispute ideologiche.

Al'limite se venissero date (e se del caso) risposte soddisfacenti ai vari quesiti posti dalle osserva-
zioni sinora mosse, non ci sarebbero dubbi sul procedere alla realizzazione della tramvia, il cui
progetto sembra debba avere I'approvazione definitiva (2), da parte dell’ente o degli enti preposti,
entro breve tempo (v. Il Gazzettino, Padova, 29 ottobre 1997),

Si da perd il caso che non possono esservi in campo urbanistico risposte certe a una situazione
simile a questa della tramvia, che si pone, nello sviluppo urbano della citta di Padova, come
un'infrastruttura di servizio ritenuta necessaria per aumentarne I"efficienza; in effetti ogni verifi-
ca della sua utilita e del sistema cilta che ne potra in seguito risultare (nel bene e nel male) & pos-
sibile solo a posteriori.

Nel caso specifico e per continuare a ragionare in termini urbanistici, dovremmo abbandonare
anche posizioni di «lesa maestas, in quanto qui non si vogliono discutere a priori le scelte, né
porre in discussione occasioni di finanziamento non ripetibili o tecniche di progettazione.

E nemmeno si vogliono discutere i conti economici, o finanziamenti (quanti?), o i costi non so-
lo di impianto, ma di esercizio o di gestione; oppure di previsioni sull’utenza, dei flussi e della
temporalita dell'utilizzo della tramvia nella giornata.

Se cio fosse, la discussione, I'apporto delle idee e le opinioni cantrastanti verrebbero a porsi su
livelli diversi o nascondere falsi obiettivi; la questione dovrebbe essere posta esaminando in uno
e senza entrare nel merito le decisioni del PRG e la proposta infrastrutturale oggetto delle conte-
stazioni e delle difese, anche per essere preparati agli indubbi mutamenti che interverranno nel-
la citta e al fine di non dare, a questi, risposte inappropriate o inopportune.

Negli strumenti urbanistici, in questo caso il PRG, la superficie territoriale del comune appare
suddivisa in destinazioni d’uso, regolate da specifiche norme, innervate da un sistema di infrastrut-
ture viarie a scala di importanza discendente.

Nelle destinazioni d'uso le aree che vi sono contenute possono essere previste edificate o libe-
re a seconda, appunto, della loro destinazione: urbana, produttiva, di servizio, verde o agricola.

Nelle aree, la cui funzione si esplica attraverso una previsione sugli insediamenti, si collocano
normalmente degli edifici e questi appaiono, e sono, degli «oggettis fisici immobili, per loro na-
tura considerati «statici».

Le relazioni che vengono a stabilirsi tra le funzioni che si svolgono all'interno degli edifici, e
tra gli edifici stessi, non sono note o prevedibili e per la loro natura sono considerate come frutto
delle relazioni dinamiche, tra 'interno di essi e |'esterno, rispetto alle funzioni in essi contenuti,
e cio per quanto venga stimato utile o confacente da parte di chi li utilizza dando cosi vita a una
serie di trasformazioni del tessuto urbano che non appartengono, percid, ad azioni o decisioni
di PRG.

Si pud anche sostenere che la dinamica della citta si manifesta, pur nello schema delle destina-
zioni d’uso in cui & suddivisa, in maniera indipendente dalle stesse, in quanto le risorse vengono
allocate dove si trova opportuno farlo.

L'accessibilita, poi, & uno degli strumenti piti importanti per questo «dinamismo» della trasfor-
mazione, il suo grado qualifica una citta e le funzioni che vi si svolgono, appare allora che se u-
na delle spine di attraversamento di essa da nord a sud & percorsa da un mezzo in sede difesa,
che si presume garantisca tempi e modalita di largo uso, questo si pone come un elemento in
grado di mutare, al di [a della consapevolezza dei suoi promotori, gran parte del tessuto urbano
e non é detto o dimostrabile che esso sia quello previsto dal PRG.

Pur nella rigidezza del Piano e delle norme che ne sono il contenuto, verrebbe a porsi come
necessaria I'opportunita del suo «adattamento» a cio che viene di seguito manifestandosi, come
realta o come aspettativa, il tutto come effetto indotto di un mezzo completamente diverso
dall’auto privata, da un autobus, o dalle piste ciclabili, ai quali si affida, ora, la mobilita.

Ma queste possibili e nuove interrelazioni non sono né previste né discusse e siamo anche li-
mitati dal nostro spirito conservatore che ci impedisce, invece, di trasformare in modo cosciente
la realta ridisegnando una parte della citta; come pud essere, ad esempio, quella di recente for-
mazione da Cadoneghe a piazza Garibaldi, e nel contempo rafforzarne il cuore medioevale.

I molti riferimenti al «tram di Strasburgo» non chiariscono come questo formi un sistema di
servizio, addirittura in sotterraneo a piil piani nella piazza della Stazione ferroviaria. La citta
quindi, in quel caso tende a rimodellarsi anche sul sistema dei trasporti, qui invece le uniche
illustrazioni che appaiono sulla stampa, come confronto, sono quelle di una lucente carrozze-
ria «kambientata» in una strada cittadina.

Il rischio & quello di essere attratti dalla emodernita» di un mezzo e da cio che esso, in linea
teorica, pud concedere, senza renderci conto di quanto sia «arcaico» il limite spaziale in cui
viene posta.

Non si dovrebbe discutere, a mio giudizio, solo di tram si o0 no; non si dimentichi che si tratta,
in buona sostanza solo di uno strumento, che deve essere valutato e compreso in un intorno
pit vasto e in un progetto di mobilita collegato a un disegno di citta in armonia con le altre in-
frastrutture per cui, senza questa globalita e come episodio, esso risulterebbe solo un bizzarro
modo per spendere del denaro.

Arch. Pier M, Gaffarini
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Tram, ancora dubbi

ccogliendo I'invito del Direttore di Gali-

leo aintervenire per dare dei contributi
tecnici, senza pregiudizi ideologici, al pro-
blema dell’introduzione del tram a Padova,
desideriamo evidenziare alcuni argomenti
che vanno attentamente studiati e dibattuti.

Come sappiamo, al progetto del tram sono
state eccepite, in sede tecnica ministeriale, al-
cune importanti osservazioni.

Siamo stati facili profeti quando, gia nel
marzo 1996, su Galileo 77, avevamo esposto
circa uguali osservazioni: avevamo scritto
che il tram & un accettabile mezzo «ma solo
quando ha la possibilita di viaggiare su sede
propria e non promiscuas con altri mezzi.

Avevamo inoltre fatto presente la necessita
di valutare anche:

- la pericolosita dei binari, in sede promi-
scua, per biciclette, motorini e pedoni;

— varie limitazioni al traffico commerciale e
privato;

— i problemi di sagoma limite, soprattutto in
curva;

— bloceo del traffico in caso di ostacoli, so-
ste, lavori ecc. data la rigidita della linea
tranviaria in strade a sezione trasversale
cosi stretta.

Tra l'altro non ci pare ci si sia resi piena-
mente conto del grave problema derivante
dai trasbordi che dovranno sostenere gli uten-
ti. Tale problema rischia di vanificare ogni e-
ventuale vantaggio del tram.

Esaminiamo la situazione:

1. dalla Riviera dei Ponti Romani passano og-
gi ben 12 linee di bus (compresi tre extraur-
bani AMT);

2. delle 12 linee passanti per la Riviera, prati-
camente tutte servono varie zone della
citta, diramandosi per i vari quartieri e an-
che in zone viciniori.

Cosa succedera con l'introduzione della li-
nea tranviaria e conseguente abolizione dei
bus transitanti per le riviere? Succedera che i
cittadini, nella stragrande maggioranza, sa-
ranno costretti ad effettuare trashordi dai tram
agli autobus, diciamo cosi periferici e vice-
versa,..

Il pericoalo di una minor frequentazione del
Centro storico, citato anche dall’arch. Battal-
liard, diventera secondo noi una certezza.

Moltissimi utenti costretti a doppie o triple
attese per i trasbordi, a volte con pacchi, a
volte con cattivo tempo, troveranno un grosso
peggioramento rispetto alla situazione attua-
le. E necessario rispondere anche con esempi
pratici. Ad esempio oggi un cittadino che
vuole raggiungere il Centro dalla Stanga, o da
Chiesanuova, o da Monta ecc. lo fa prenden-
do un solo bus e viceversa. E domani? Di que-
sti esempi se ne possono fare a iosa.

Non ci pare che lo «Speciale Metrotram» e-
dito dal Comune risponda a questi inconve-
nienti, mentre evidenzia situazioni inesatte e,
a nostro parere, molto idilliache. Il tutto & fa-
cilmente dimostrabile.

Ing. Gaetano Failla
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VIABILITA REGIONALE

Pedemontana: vogliamo farla davvero?

Giorgio Masiero

elle sue ultime edizioni Galileo ha dato un grande risalto all’intesa tra Governo e Re-
gione dell’1 agosto scorso sulle nuove infrastrutture: atto dovuto, sia a ragione dell’im-
portanza di quelle opere per la qualita della vita e I'economia del Nordest, sia perché
la valenza tecnico-politica dell’intesa pone finalmente alcune premesse concrete (selezione del-
le priorita, tracciati, tipologie ecc.) per procedere.
Risultano percio comprensibili da un lato I’enfasi con la quale I’assessore regionale Gaetano
Fontana, cui va il merito principale del lavoro eseguito finora, ha salutato l"intesa e dall’altro
I'ottimismo che ha fatto prevedere all'ing. Gianmaria De Stavola, autore del progetto prelimina-
re della piti impegnativa delle nuove infrastrutture — I’ Autostrada Pedemontana Veneta (APV) —,
tre anni per le approvazioni e le procedure di appalto della stessa.
Ma proprio perché I'eventuale non realizzazione dell’accordo & un lusso che di sicuro non pos-
siamo permetterci e proprio perché sara possibile centrare gli obiettivi soltanto nella chiarezza,
nella trasparenza e nella disponibilita (Fontana), occorre purtroppo rilevare che gli atti avviati
dal Governo dopo quell’intesa non sono, proprio sull’APV, coerenti con la sua realizzazione.
In questa affermazione, che mi accingo a dimostrare, non ¢’ nessun intento polemico, né tanto-
meno |'intenzione di denunciare la malafede di chicchessia, ma solo la voglia di concorrere ad

emendare procedure che, forse per fretta o inesperienza, sono del tutto controproducenti rispet-

to ai fini.

1. La realizzazione dell’APV,
cosi come immaginata dal di-
segno di legge del Governo,
non & fattibile

L"APV & stata dichiarata (pro-
tocollo di Venezia dell’1.8.97)
«nuova autostrada», ma in
quanto tale essa rientra nel di-

vieto alla costruzione di nuove
autostrade (1. 492/75).

Per porvi rimedio, il ministro
Costa ha presentato il 16.9.97
un disegno di legge (vedi sotto)
che prevede la deroga per
I"APV.

Si deve presumere che, in
quanto riferito alla sola APV,
I'approvazione del progetto di

legge trovera ostacoli enormi
nel Parlamento.

Perché i 47 deputati dell’VIII
Commissione permanente
Ambiente, Territorio e Lavori
Pubblici della Camera, dove i
veneti sono una piccola mino-
ranza, dovrebbero approvare
una leggina che non da rispo-
ste generali al problema di

CAMERA DEI DEPUTATI
Disegno di Legge Presentato
dal Ministro dei Lavori Pubblici
(Costa) di concerto con il Mini-
stro del Tesoro e del Bilancio e
della Programmazione Econo-
mica (Ciampi): Disposizioni
per la realizzazione dell’Auto-
strada pedemontana veneta

Presentato il 16 settembre 1997

Art. 1

1.1n deroga alle disposizioni di
cui allarticolo 11 della legge
28 aprile 1971, n. 287, ed
all’articolo 18-bis del decre-
to-legge 13 agosto 1975, n.
376, convertito, con modifi-
cazioni, dalla legge 16 otto-
bre 1975, n. 492, I'ente na-
zionale per le strade (ANAS)
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e autorizzato ad affidare in
concessione, senza oneri per
lo Stato, per un periodo di
trenta anni, la costruzione e
I"esercizio dell’Autostrada
pedemontana veneta da
Montebello Vicentino (Vi-
cenza) a Spresiano (Treviso).

ha

. Alla costruzione ed all’eser-

cizio dell’autostrada di cui

alla presente legge provvede
il soggetto risultante conces-
sionario a seguito dell’esple-
tamento della procedura di
affidamento prevista dalle di-
sposizioni vigenti,



nuova autostrade in Italia, dal-
la Lombardia al Veneto alla
Toscana al Lazio?

In ogni caso, anche se la leg-
ge risultasse approvata, essa ri-
sulterebbe inapplicabile per-
ché la costruzione dell’APV vi
viene prevista con gara euro-
pea, in project financing «sen-
za oneri per lo Stato»: poiché
perd, come ha ricordato l'ing.
De Stavola (Galileo 96), gli
studi sui traffici dimostrano
che i pedaggi copriranno ap-
pena il 50% dei costi d'investi-
mento (complessivi ca. 1500
miliardi piti lva, compresi gli
espropri), ogni gara per la sele-
zione del concessionario an-
dra deserta.

2. Solo la Societa Autostrada
Brescia-Padova Spa (Serenis-
sima), alla condizione della
proroga della concessione sul
tratto A4 Brescia-Padova oltre
il 2002, ed eventualmente con
il concorso di altre societa au-
tostradali del nordest, puo
realizzare — nei puri tempi
tecnici - "APV, 0 almeno un
suo tratto

Il progetto preliminare del-
I’APV predisposto dalla Regio-
ne Veneto prevede (vedi Gali-
feo 96):

i) untratto di 26,9 km dirac-
cordo tra la A4 (Montebel-
lo), di cui & concessionaria
Serenissima, e la A31 (Thie-
ne), di cui & ancora conces-
sionaria Serenissima;

ii) laterza corsia nel tratto di
6,7 km di A31tra Thiene e
Dueville, di cui & conces-
sionaria Serenissima;

iii) un raccordo di 63,6 km tra
Dueville e Spresiano, sulla
A27, della quale & conces-
sionaria Autostrade Spa.

Lal. 531/82 dispone la dero-
ga al divieto di costruire nuove
autostrade nel caso di corsie
aggiuntive, connessioni e rac-

cordi richiesti da esigenze di

sicurezza o di adeguamento

del livello di servizio.

Indubbiamente, i tratti i) e ii),
per un totale di 33,6 km rien-
trano nelle competenze am-
missibili per via amministrati-
va della Serenissima, e potreb-
bero quindi essere cantierabili
una volta che, con la proroga
della concessione in scadenza
nel 2002, la Societa fosse mes-
sa in grado di predisporre un
piano finanziario che spalmas-
se su questi due interventi una
parte delle risorse liberate dal-
la gestione del tratto A4.

Gialarealizzazione i) + ii)

consentirebbe di risolvere il

problema della viabilita del-

|"alto vicentino a forte densita
industriale, dove si concentra

il transito dei TIR diretti verso

a Lombardia e dalla Lombar-

dia verso la circonvallazione

nord di Vicenza. E con proce-

dure simili, d’altra parte, che il

ministro Costa ha immaginato

giustamente la realizzazione
del nuovo Passante di Mestre.

Il problema della realizzazio-
ne del tratto iii) & pit com-
plesso.

Pedemontana: vogliameoe farla davvero?

A priori ci sono tre possibi-
lita:

* o quale naturale raccordo

tra le A4, A31 e A27 il tratto
viene fatto rientrare nella
deroga disposta dalla I.
531/82.
Questo sarebbe possibile se
I’adeguamento fosse politi-
camente ritenuto necessa-
rio per soddisfare le esigen-
ze relative alla sicurezza
del traffico e al manteni-
mento del livello di servi-
zio. In tale contesto I'ANAS
potrebbe in sede della revi-
sione in corso delle con-
venzioni autostradali (e
quindi immediatamente)
procedere a promuovere
un’intesa tra Serenissima e
Autostrade Spa per |'inseri-
mento del tratto nei piani fi-
nanziari delle due societa e
perlasuarealizzazione,
ancorain cambio di ade-
guate proroghe alle conces-
sioni. E probabile tuttavia
che la Corte dei Conti a-
vrebbe da eccepire sull’in-
terpretazione del tratto
Dueville-Spresiano come
«raccordo», piuttosto che
come «nuova autostradas.
Restano altre due possibi-
lita:

® g, insieme alle altre nuove
autostrade italiane concer-
tate negli accordi Stato-Re-
gione, la Dueville-Spresia-
no viene compresain un
pacchetto per il quale si va-
rauna legge ad hoc in de-
roga allal. 492/75, e in
cuesto caso per essa va pre-

vista una gara internaziona-
le con una partecipazione
di contributo statale:

e oppure, il tratto Dueville-
Spresiano viene liberalizza-
to e costruito con fondi re-
gionali attinti da un inaspri-
mento mirato dei pedaggi
autostradali sull’intera rete
autostradale veneta.

3. Conclusioni

Personalmente, la conces-
sione amministrativa alla Se-
renissima nei tratti Montebel-
lo-Thiene-Dueville accoppia-
ta alla terza opzione sul tratto
Dueville-Spresiano mi appare
la soluzione pit ragionevole
e pili rapida.

Non possiamo infatti pensa-
re che, solo perché I"Anas
non ha fondi, tutte le urgenze
stradali debbano diventare
autostradali o comunque es-
sere affidate all“iniziativa li-
berale delle societa autostra-
dali; esiste una viabilita che il
pubblico non puo delegare e
che pud e deve essere realiz-
zata agendo sulla fiscalita
dell’automobile.

Qui s"innesta, perd, il pro-
blema del federalismo fiscale
e in particolare del ruolo che
potrebbero giocare le societa
autostradali locali, insieme
alle banche e agli operatori e-
conomici, nel project finan-
cing della nuova fase d’infra-
strutturazione del Nordest,
che non pud essere affrontato
in questa sede. &
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IDROVIA PADOVA-VENEZIA

Idrovia: una paternita in via di disconoscimento

Intervista all’avvocato Marcello Olivi

A cura di Rinaldo Pietrogrande

R.P. Avvocato Olivi, Lei da
molti & considerato il padre
dell’ldrovia, oltre che la sua
memoria storica, pud spiegar-
ci come mai a quarant’anni
dal suo concepimento un’ope-
ra tanto importante rimane
ancora incompiuta?

M.O. Una cosa che ho scoper-
to, nella mia esperienza ammi-
nistrativa, & che il «mater sem-
per certa est, pater numquamn,
vale anche per le opere pub-
bliche, e non solo per le perso-
ne; e in ogni caso, se mai sono

Tutti allora pensavano all’ldro-
via come a qualcosa di immi-
nente; ma, col mio consueto
pessimismo, dissi allora che
sarei stato contento di vederla
completata quando mia figlia
fosse divenuta maggiorenne.
Oggi so che allora non ero
pessimista, ma purtroppo otti-
mista: mia figlia ha infatti tren-
taquattro anni e 'ldrovia & an-
cora li, ferma.

Ricordo bene che allora le as-
sociazioni ambientaliste soste-
nevano il progetto, considera-

Per i padovani in grado di ricordare - purtroppo

e

per loro - gli

inizi di quest’opera dai tempi ormai

biblici, concepita negli anni ‘50, iniziata nel

1963, sospesa nel 1985 dalla Regione e tuttora

incompiuta, il «<padre» dell’ldrovia & I’avvocato

Marcello Olivi, che con energia ne presiedette il

Consorzio negli anni dei grandi lavori. Dopo il

numero speciale sull’ldrovia e il convegno di pre-

sentazione all’Interporto, «Galileo» non poteva

dunque mancare di far sentire anche la sua voce.

stato il padre dell’ldrovia, cer-
to oggi @ in corso un’azione di
disconoscimento, perché mol-
to tempo & trascorso da quan-
do ho dovuto abbandonare il
campo di battaglia.

Quando, nel febbraio 1963,
dopo infinite battaglie (pado-
vane, romane, e anche ... ve-
neziane) riuscii finalmente a
portare a casa la legge per I'l-
drovia, ebbi insieme anche la
gioia della nascita di una figlia.

to «ecologico» perché evitava
di manomettere il corso del
Brenta. In questi anni qualcu-
no ha avuto tutto il tempo di
cambiare opinione, mentre al-
tri hanno imputato il mancato
completamento dell’ldrovia
all’assenza di tempestivita nei
finanziamenti. Questo non &
affatto vero: i soldi per prose-
guirla al momento della so-
spensione c’erano ancora. Ma
nel 1985 la Regione ha liqui-
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dato il vecchio Consorzio, che
tanto aveva gia fatto, promet-
tendo di assumersi direttamen-
te il compito di terminare |'o-
pera. Come sia stata mantenu-
ta questa promessa, & sotto gli
occhi di tutti: non solo infatti
da allora i lavori sono sospesi,
ma in molti casi nemmeno so-
no state effettuate quelle mini-
me manutenzioni ordinarie in-
dispensabili aimpedire il de-
grado dei manufatti esistenti.
Quelle stesse forze regionali
che allora bloccarono i finan-
ziamenti gia erogati, ad esem-
pio per la chiusa del Brenta a
Vigonovo, oggi invece recla-
mano per il mancato comple-
tamento diuna viad'acqua
che ormai si & ridotta a una se-
rie di pozze stagnanti,

i noto, d’altro canto, che certi
Soloni dell’ecologia ritengono
ancora quest’opera dannosa
per I'equilibrio ambientale.
Inquinante, I'ldrovia? Diciamo
piuttosto che & stata inquinata:
inquinata dalle correnti politi-
che che I"hanno frenata conti-
nuamente sinché non sono riu-
scite a fermarla del tutto.

Le obiezioni degli ecologisti
anni fa riguardavano solo il pa-
ventato abbassamento che I'l-
drovia avrebbe indotto nella
falda freatica della zona di
Saonara; ma un tale abbassa-
mento, se mai c’é stato, & gia
avvenuto in gran parte, quegli
scavi sono gia fatti, e nessuno
pare essersene accorto. E que-
sti signori non parlano, invece,

dei benefici ecologici dell’l-
drovia, nello scolmare le piene
del Brenta e nell’alleggerire
I'inquinamento indotto dal
traffico pesante: una sola bet-
tolina da 1.300 tonnellate por-
ta il carico di due-tre treni mer-
ci, o di un centinaio di autotre-
ni, e consuma infinitamente
meno energia. Per non dire de-
gli incidenti stradali: quante vi-
te umane sinora & costato il
mancato completamento del-
I"ldrovia?

Diciamoci la verita, una buona
volta, La vera obiezione di fon-
do non e ecologica, ma ideo-
logica, e me la sono sentita ri-
petere ottusamente tante volte
in quegli anni: I'ldrovia «non
s'aveva da fare» perché era
«un’opera di regimen.

Ma qualche cosa, purtuttavia,
@ stato fatto: oltre meta dei la-
vori. Come ci siete riusciti?
Devo ammetterlo, sono ancora
fiero di quanto abbiamo fatto,
con poche risorse e operando
in parsimonia. Quel Consorzio
ucciso dalla Regione era in tre
anni riuscito a compiere lavori
per molti miliardi, e aveva solo
cinque dipendenti, direttore
compreso. Ma forse, se avessi-
mo pensato ad «<ampliare» a
dismisura il suo organico, o se
avessimo allentato la sorve-
glianza su certi appalti, forse
magari adesso quel Consorzio
sarebbe ancor vivo. Perché
non & vero che i fondi mancas-
sero. | soldi ¢’erano, eccome.
Sisono fatti lavori per trenta



miliardi di allora (che oggi,
nonostante il degrado, sono
stimati per oltre cento miliar-
di); sono stati acquisiti i terreni
e poi... poi sul resto vorrei ta-
cere. «Infandum, regina, iubes
renovare doloren».

Perché la paralisi del Consor-
zio non fu casuale, non & do-
vuta alla solita incuria e ineffi-
cienza degli organi pubblici,
ma & stata una paralisi voluta,
voluta contro ogni logica eco-
nomica e contro gli interessi
delle popolazioni locali. E del
resto tutte le «incompiute», si
sa, SONO sempre un monumen-
to all'umana follia.

E tuttavia lo studio commis-
sionato dalla Regione al prof.
Muraro, nel 1994, sostiene
che oggi I'ldrovia sarebbe an-
tieconomica, perché il suo u-
so richiederebbe un trasbordo
nei porti lagunari.

Il trasbordo delle merci non &
economico, certo. Ma chi lo
dice che sarebbe necessario?
Solo perché in Italia il cabo-
taggio & depresso, e ci son po-
che navi da 1.300 tonnellate?
Il cabotaggio va male proprio
perché non pud raggiungere i
centri intermodali del Nord I-
talia, e, guarda caso, con I'l-

drovia lo potrebbe fare. E poi,
chi lo dice che si dovrebbero
usare navi italiane, almeno

all'inizio?

Nei canali del Nord Europa ce
ne sono a migliaia di quelle
navi, in grado di far cabotag-
gio per tutto il Mediterraneo e
il Mar Nero. E alcune costano
davvero poco; ci sono ad e-
sempio le navi olandesi ritirate
dall’Indocina, e le navi russe
del Baltico di classe «B» che
oggi sono sottoutilizzate.
Certi studi, tanto autorevoli
quanto carenti di informazio-
ne, non si possono accettare a
scatola chiusa, e farne addirit-
tura la base per una proposta
di legge.

Eccoci dunque ad oggi, alla
proposta Rossi-Armano di una
legge regionale per la dismis-
sione dell’ldrovia e la cessio-
ne gratuita dei terreni e dei
suoi manufatti ai Comuni at-
traversati per uso ricreativo,
sportivo e del tempo libero.

E vero, adesso c'é questa pro-
posta di frantumare I'ldrovia in
lante «tinozze», stagni da pe-
sca e quant’altro. E una propo-
sta che sa di paradosso, sa di
provocazione deliberata; ma
anche se cosi fosse, pero, io

dico che non & lecito, per a-
more di paradosso, distorcere i
dati di fatto.

Distruggere in un attimo quan-
to & stato costruito con tanta o-
culatezza e tanto sacrificio
personale (gli amministratori
del Consorzio prestavano la
propria opera gratuitamente)
sembra davvero un’enormita.
Ma preferisco parlare nella
mia veste di giurista, perché la
proposta proprio non si regge
in piedi, dal punto di vista giu-
ridico.

Essa in sostanza vorrebbe di-
sporre d’autorita I'attribuzione
di beni ai Comuni interessati,
sancendo inoltre a loro carico
un vincolo di destinazione,
anche attraverso il mutamento
unilaterale, e coatto, delle de-
stinazioni indicate negli stru-
menti urbanistici locali.

Si tratta, come si vede, di un
aggregato informe di «mo-
struosita giuridiche», che da
un lato viola un’autonomia
degli Enti locali che & sancita
dalla Corte Costituzionale in
varie sentenze anche nei con-
fronti dello Stato, e non solo
della Regione, e dallaltro pre-
tende di confiscare senza in-
dennizzo il diritto dei proprie-
tari alla retrocessione delle a-

Ildrovia Padova-Venezia

1l progettista e direttore lavori,
ing. Gusso, descrive lo stato di a-
vanzamento dell’ldrovia Padova-
Venezia alla Commissione dei
LL.PP. della Camera composta
dall’on. Dino Moro, 'on.Marcel-
lo Olivi e il dott. Scarpafalce, (Da
Patavium, Rivista di attualita Pa-

dovana e Veneta, 1973, n. 1).

ree, che erano state espropria-
te solo in funzione dell’ldro-
via; aree che, d'altra parte, per
I"articolo 12 della convenzio-
ne, oggi fan parte del Dema-
nio dello Stato.

La Regione, in altre parole, do-
vrebbe donare ai Comuni beni
che non sono suoi.

Da avvocato dovrei apprezza-
re leggi siffatte, che a tutti i
Colleghi procurano un bel po’
di lavoro; ma da cittadino non
posso che indignarmi quando
vedo sperperare tante fatiche e
tante risorse preziose sull’alta-
re del pregiudizio ideologico.
Un grande giurista, Arturo
Carlo Jemolo, soleva dire che
sono tre i modi di sperpero del
pubblico denaro: lo si puo fare
per disonesta, o per negligen-
za, o infine per stoltezza.

Sul primo maodo, doloso, dopo
Tangentopoli non ¢’ pitt mol-
to da dire; il secondo & colpo-
s0, e consiste nel trascurare le
scelte di fondo e |a gestione
dell’opera («culpa in eligen-
do», «culpa in vigilando»).

Ma la stoltezza, quella consi-
ste principalmente nel non
terminare le opere gia inizia-
te, e magari, come nel nostro
caso, gia realizzate per oltre il
50%. ©
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DIFESA DEL TERRITORIO

Progetto Cave - Parco dei Colli Euganei

Le valutazioni nelle scelte di Piano

Luisa Artuso

Il progetto & stato redatto, can il
coordinamento dell’arch. Camillo
Pluti, da un gruppo di progettazione
composto dall’ing. Piergiorgio Riz-

zato e dalla dolt. Luisa Artuso.

Nel corso del mese di
luglio del corrente anno
il Consiglio del Parco
ha adottato il Progetto
tematico attuativo del
Piano ambientale relati-
vo al problema delle ca-
ve. Dopo una prima riu-
nione del 24 luglio, nel
corso della quale il Pro-
getto Cave é stato illu-
strato dai progettisti,
nella seduta del 30 lu-
glio, con deliberazione
consiliare n. 26, I’As-
semblea ha formalmen-
te adottato il piano. La
forte maggioranza (33
favorevoli, 4 astenuti,
nessun contrario sui 37
presenti) che si @ rac-
colta sul Progetto Cave
— forse il problema piu
delicato e complesso
che il Consiglio abbia
dovuto affrontare dopo
I’adozione del Piano
Ambientale - ha dimo-

Motivazioni, obiettivi
e strategie del progetto

Il comprensorio dei Colli Eu-
ganei si colloca al centro del-
I'area forte metropolitana ve-
neta. La sua complessita eco-
paesistica e la sua struttura
ambientale ne hanno determi-
nato il ruolo fondamentale
nella nascita dei primi insedia-
menti paleoveneti e da sempre
ha messo a disposizione risor-
se naturali rare quali le acque
termali e la pietra trachite. Tali
caratteristiche, che determina-
no anche un eccezionale as-
setto paesistico, hanno fatto si
che la Regione scegliesse I'a-
rea dei Colli per farne uno dei
primi parchi regionali (legge
regionale istitutiva: n. 38, 10
ottobre 1989).

Una delle attivita pit diffuse
nel territorio, iniziata in tempi
storici, & I'estrazione della tra-
chite e di altri materiali lapidei
(calcare e marna) che, condot-
ta per secoli con metodi arti-
gianali, e quindi sostenibile
per I"ecosistema, ha subito
un’accelerazione insopporta-
bile dopo I'alluvione del Pole-
sine del 1951.

Daallora, I'aggressione ai
Colli & stata indiscriminata e
incontrollata e ha determinato
una serie di provvedimenti le-
gislativi e di strumenti urbani-
stici di salvaguardia e control-
lo della risorsa, I'ultimo dei

quali, il Progetto Cave, discen-
de dalla formazione del Parco
Regionale e del suo piano am-
bientale,

Nell’ambito territoriale dei
Colli Euganei |’attivita di cava
ésubordinata a due distinte
autorizzazioni, I'una comple-
mentare all’altra. La prima, a
carattere eminentemente pae-
saggistico, & determinata dalla
L. 29 novembre 1971, n.
1097; la seconda, a carattere
minerario, & determinata dalla
legge regionale del 7 settem-
bre 1982, n. 44 «Norme per la
disciplina dell’attivita di cavac
dove all'art.16 si fasalvo il
nullaosta (autorizzazione) pre-
visto dalla legge 1097/1971.

Allo scopo di classificare le
cave dal punto di vista ammi-
nistrativo, si & fatto riferimento
alla casistica contenuta nella
citata legge regionale 44/82
che distingue tra: cave in atto,
abbandonate o dismesse.

Le cave in atto sono provviste
di autorizzazione rilasciata
dalla Giunta Regionale, non
dichiarata estinta a norma del-
I"art. 25 della legge regionale
44/82, e possono avere i ter-
mini per la conclusione dei la-
vori di coltivazione (estrazio-
ne e sistemazione) scaduti o
non scaduti.

Le cave abbandonate sono
quelle in cui Iattivita di colti-
vazione & venuta meno prima
dell’entrata in vigore dell’a-
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brogata legge regionale del 17
aprile 1975, n. 36.

Le cave dismesse sono quelle
in cui I'attivita & venuta meno
dopo l'entrata in vigore della
legge regionale del 17 aprile
1975 n. 36.

Il Progetto Cave, che ha com-
plessivamente selezionato 80
siti estrattivi di cui 11 cave in
atto di trachite, 4 di marna e
calcare e 75 cave abbandona-
te o dismesse, stabilisce i crite-
ri di metodo e di merito per la
definizione dei tempi e delle
modalita di chiusura e dei pro-
getti di recupero ambientale di
ogni area di cava. A questo
scopo sono state svolte delle
indagini per ogni singolo sito
di cava.

Le informazioni raccolte, or-
dinate e classificate, vengono
a formare delle schede di in-
dagine, allegate al progetto,
quali indispensabile supporto
per la scelta degli indirizzi.

Inrelazione alle attivita e-
strattive attive il Progetto Cave
deve stabilire «le modalita e i
tempi per la chiusura delle ca-

strato la concretezza degli Amministratori di fronte agli argomenti strategici posti dalla delicata situazione

dell’ecosistema dei Colli. Il Progetto Cave ha ora concluso l'iter delle osservazioni: a seguito della pubblicazio-

ne presso i Comuni, sono stati presentati ventisei documenti di critica e contributo alla definizione dei contenuti

del progetto, attualmente al vaglio dell’Ente Parco. Una volta esaminate e controdedotte le osservazioni, il pro-

getto raggiungera a Venezia il Piano Ambientale per I’esame regionale, con I'auspicio che sia velocemente ap-

provato in modo da dotare I’Ente di un ulteriore fondamentale strumento di governo del territorio del Parco.
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