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sommario

ERRATA CORRIGE

Per uno spiacevole errore di
trasmissione nel preceden-
te Bollettino è uscito a fir-
ma Roberto Mannocci un ar-
ticolo non suo.
Franca Guelfi inoltre non è
Presidente ma ex-Presiden-
te della sezione di Genova.

Ci scusiamo degli errori con
i diretti interessati e con i
lettori tutti.



i fronte ad una scelta all’apparenza virtuosa che
affida la soluzione dei problemi della mobilità
urbana (in una città specialissima come Firen-

ze) al mezzo pubblico e, tra i mezzi pubblici, a quel-
lo meno inquinante, su ferro e in sede propria, per-
ché la fermissima opposizione di Italia Nostra?
Perché, diremo subito, in una città come Firenze non
è dato affidarsi a soluzioni standard, sui modelli che
vengono insistentemente richiamati come i più avan-
zati e innovativi delle principali città europee. Per-
ché Firenze impone una soluzione alla sua, specia-
lissima appunto e sublime, misura.
Il luogo urbano che si vuole attraversare con il con-
voglio “Sirio” è l’ambiente monumentale nel quale
si identifica, si può ben dire, l’Italia storica e artisti-
ca, lo spazio esterno di Santa Maria del Fiore, del Bat-
tistero, del Palazzo Medici Riccardi, un bene cultu-
rale per eccellenza, rappresentativo al più alto livel-
lo di qualità di quella speciale categoria di beni cul-
turali espressamente riconosciuta nell’art. 10 del re-

cente Codice dei beni culturali e del paesaggio: “Le
pubbliche piazze, vie e strade e altri spazi aperti ur-
bani d’interesse artistico e storico”.
E non può perciò costituire argomento di per sé di-
rimente quello che valorizza, con la soppressione
degli inquinanti autobus tradizionali, gli effetti be-
nefici sui circostanti monumenti, liberati finalmente
dalle deteriori condizioni ambientali.
Dunque la prima verifica di compatibilità deve es-
sere attuata con riguardo allo speciale bene cultura-
le che ne risulterebbe fisicamente modificato con
opere stabili e irreversibili come la posa del doppio
binario con scasso profondo del suolo per le sue fon-
dazioni. Un mezzo di trasporto che tiene delle ca-
ratteristiche più di una moderna ferrovia (vera e pro-
pria metropolitana di superficie) che non del dome-
stico tram tradizionale.
Certo l’affanno degli autobus inquinanti non può dir-
si rispettoso dell’ambiente monumentale, ma pos-
siamo e dobbiamo considerarlo come una soluzio-
ne transitoria e agevolmente, poiché non si affida ad
opere permanenti, rimovibile. Italia Nostra non si
piega alla conservazione di questo assetto organiz-
zativo del trasporto pubblico come servitù passiva
di transito pesante subita dal luogo monumentale.
Propone invece l’alternativa, questa sì radicalmente
innovativa, di sopprimere quella indebita servitù con
la pedonalizzazione del quadrante centrale del non
vasto centro storico di Firenze. 
La organizzazione razionale della mobilità non esi-
ge, funzionalmente, l’attraversamento del nucleo cen-
trale della città storica e la città storica non tollera so-
luzioni di astratta geometria per linee rette in fun-
zione della più veloce comunicazione.
L’ambiente di Santa Maria del Fiore e del Battistero
è un luogo di cui neppure i fiorentini hanno la di-
sponibilità perché ha un rilievo assoluto nel patri-
monio storico e artistico della nazione e la sua tute-
la è responsabilità della comunità nazionale e anzi
investe una dimensione che la supera (Firenze è pa-

Firenze, il Battistero. Qui a
fianco dovrebbe passare la

tramvia. 
Foto di Antonello Alici

Giovanni Losavio
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trimonio dell’umanità) come testimonia l’impegno
di Europa Nostra.
Le complesse e profonde opere di fondazione per la
posa dei binari con gli accorgimenti tecnologici ne-
cessari a ridurre a valori sopportabili la trasmissione
delle vibrazioni agli edifici monumentali sfiorati, ren-
dono irreversibile l’opera i cui elevati costi esigono
peraltro lunghi tempi di ammortamento. L’ingombro
visivo del convoglio, il Sirio con 32 metri di svilup-
po lineare, interferisce, nella prevista frequenza del-
le corse, con la percezione degli edifici monumen-
tali ed è aggravato dall’accorgimento suggerito per
contenere ulteriormente la propagazione delle vi-
brazioni e cioè la drastica riduzione della velocità in
quell’attraversamento. 
Già si è detto che la salvaguardia degli spazi che fa-
sciano, se così si può dire, Santa Maria del Fiore, il
Battistero, il Palazzo Medici Riccardi, San Marco, su-
pera la responsabilità dei fiorentini e della loro am-
ministrazione comunale e chiama in causa innanzi-
tutto le istituzioni della tutela dello Stato, gli organi
non solo periferici del Ministero dei beni culturali
(quindi le più alte istanze consultive del Ministero,
Consiglio Superiore e Comitati tecnico-scientifici).
La cui voce è apparsa timida, come se si trattasse di
una interferenza non diciamo indebita, ma subordi-
nata alla scelta politica, rimessa all’autonomia co-
munale, di strategia della mobilità urbana, come ta-
le incensurabile. E alla “soprintendenza”, quindi (già

è avvenuto così per il
parcheggio sotterraneo
che lambisce le fonda-
zioni del Sant’Ambrogio
a Milano) non rimane
che dare prescrizioni di
attenuazione-mitigazio-
ne dell’impatto. Italia No-
stra ed Europa Nostra in-
tendono richiamare le
istituzioni della tutela al-
l’esercizio pieno del
compito che ad esse è
principalmente affidato
(come ha confermato il
recente codice): la salva-
guardia del cuore di Fi-
renze, esigenza che per
precetto dell’art. 9 della

Costituzione deve prevalere su ogni altro interesse
pure di rilevanza pubblica.

3
Simulazione della tranvia
che passa accanto al
Battistero. 

Immagine ricevuta da
Mariarita Signorini

Con questo Bollettino di Italia Nostra

cambiamo tipografia e editore. Ci sia-

mo rivolti a uno dei più esperti edi-

tori per ciò che riguarda la cultura

ambientale: Gangemi. Viviamo una

fase di passaggio. Per questo ci scu-

siamo di dover rinunciare per una

volta a quella che costituisce “l’ani-

ma” della nostra pubblicazione: la ru-

brica delle segnalazioni da parte dei

soci e delle sezioni. Per il dossier di

questo numero ringraziamo in parti-

colare Mirella Belvisi, che ha colla-

borato con noi per la parte riguar-

dante Roma, e Maria Rita Signorini

per quella che riguarda Firenze.

n.c.



oma non tollera d’essere guardata con indif-
ferenza, guardarla così significa non vederla
oppure scorgerne solo la scorza, cioè poco.

Perché Roma ha una caratteristica unica: la strati-
ficazione di due, tre, cinque civilizzazioni una den-
tro, una sopra l’altra. Colonne di un tempio di Ve-
nere ornano una chiesa cattolica, una basilica pro-
tocristiane poggia le sue fondamenta su un mi-
treo, tempio di una misteriosa (e bella) religione
che contese a lungo il primato al cristianesimo.
Una palla di cannone incastrata sul fianco di San
Pietro in Montorio testimonia dell’attacco sangui-
noso con il quale la Repubblica romana del 1849
venne sconfitta. Le mostre di un negozio in via del
Portico d’Ottavia sono ancora quelle di una bot-
tega romana d’età classica. Dettagli grandi e pic-
coli, a volte interi edifici parlano di vicende anti-
che di secoli. Continuo con gli esempi perché Ro-
ma ne offre e non c’è metodo migliore che guar-
darsi intorno per imparare davvero a ‘vederla’. 
Nei sotterranei di San Clemente su un muro si con-
serva, semi-cancellato, un graffito che orna una
scenetta: un padrone, per esortare i suoi schiavi
a trascinare una colonna, li apostrofa così: “Trai-
te, Fili de le pute!” - tirate figli di puttana. Quella

specie di ‘fumetto’ che
esce dalla bocca del
padrone è niente meno
che uno dei primi do-
cumenti della lingua di
passaggio dal latino al-
l’italiano, il famoso ‘vol-
gare’. Volgare in tutti i
sensi, in questo caso,
ma la testimonianza lin-
guistica ha importanza
maggiore della rozzez-
za dell’antico padrone.
Altro esempio: Porta
San Sebastiano, la più
bella delle mura, scavalca l’Appia Antica. Nei lo-
cali del primo piano (sede del Museo delle Mura)
ci sono due mosaici pavimentali: tesserine bian-
che e nere, stile romano, buona fattura. Il più gran-
de è dominato, al centro, dalla figura di un cava-
liere. Attorno, soldati si battono contro alcuni ne-
mici.  Mosaici romani?  Poiché l’augusto cavalie-
re ha il volto quadrato di Mussolini, l’equivoco du-
ra poco. I mosaici risalgono infatti agli anni Tren-
ta del Novecento quando porta S. Sebastiano era
diventata la residenza privata di Ettore Muti, ge-
rarca del fascismo, storia appassionante, finita in
tragedia. 
Saper vedere quello che c’è, dunque. Ma oso di-
re saper vedere anche quello che non c’è, perché
le assenze sono importanti quanto le presenze nel-
la storia d’una città complessa come Roma. Ecco
un esempio. 
La piccola chiesa di Santa Maria della Scala, è uno
dei gioielli nascosti di Trastevere. Nella piazzetta
tra l’altro si trova una farmacia seicentesca rima-
sta intatta, un miracolo di conservazione dovuto
a una straordinaria serie di circostanze. Ma tor-
niamo alla chiesa. Sopra l’altar maggiore avrebbe
dovuto esserci una tela di Caravaggio raffiguran-

In alto.
Una splendida veduta di
Roma dall’alto. 

In basso.
Un affresco che si trova
nella Basilica di San
Clemente

Corrado Augias

roma
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te ‘La morte della Vergine’. Invece c’è una tela de-
corosa con una decorosa scena sacra. 
Caravaggio lo vediamo a Santa Maria del Popolo,
a Sant’Agostino, a San Luigi dei Francesi, perché
non qui? La storia di questo quadro è magnifica,
coinvolge non solo il soggetto ma l’aria del tem-
po (siamo in piena Controriforma), la tumultuosa
personalità dell’artista. 
Non manca nemmeno un pizzico di giallo come
succede spesso nelle vicende caravaggesche. Bre-
ve: quel quadro venne rifiutato dai frati che l’a-
vevano ordinato. 
Oggi si trova al Louvre. Ogni volta che ci vado mi
rattristo nel vedere folle di turisti che si accalcano
davanti alla Gioconda ignari che poche sale più
in là c’è, quasi ignorato, questo capolavoro. 
Tra le meraviglie della basilica di San Pietro, c’è la
tomba di Paolo III (Alessandro Farnese) che ha ai
suoi piedi le statue della Giustizia (a sinistra) e
della Prudenza (a destra) pudicamente coperte da
alcuni drappeggi. 
In origine non era così. Pare che le due figure ri-
traggano Giulia Farnese, sorella del papa e aman-
te-bambina di Alessandro VI Borgia, e sua madre
Giovannella Cateani tutto mescolando lussuria e

santità, affetti familiari e rico-
noscenza politica. Papa Cle-
mente VIII si rese conto che il
nudo di Giulia come metafora
della Giustizia era troppo pro-
vocante. La disposizione cen-
soria parla di “zinne, petto et
altre parti che dicevano fosse-
ro troppo lussuriose” accen-
nano a “una coscia scoperta fi-
no all’orlo del vaso naturale”.
Insomma, troppo. Si fece allo-
ra fondere una specie di veste-
lenzuolo in bronzo e così ri-
coperte le due statue oggi si
presentano. Gli esempi  che ho
fatto vorrebbero essere non
soltanto un catalogo di curio-
sità e di ‘segreti’ ma uno sguar-
do rivolto a una città unica.
Perché è questo il ‘paesaggio’
di Roma, l’accumulo d’una sto-
ria lunga ventisette secoli; una

serie di vicende spesso drammatiche, non di ra-
do dolorose per gli abitanti che le hanno vissute
ma di cui noi posteri possiamo godere purché ca-
paci di distinguerle, perché, in parte, quel passa-
to è ancora lì. Basta saperlo vedere.

5
Roma, Tempietto di S.
Pietro in Montorio



l Referendum consultivo tenutosi a Firenze do-
menica 17 febbraio, su richiesta di 26.000 citta-
dini residenti, con la partecipazione di 124.000

elettori corrispondenti al 40% del corpo elettorale
della città, pur rimanendo al di sotto del quorum
del 50 + 1 ha indicato con larga prevalenza l’op-
posizione dei fiorentini alle due linee ferrotranvia-
rie che il Sindaco aveva deciso di costruire, attra-
versando con la prima il centro sacro della città,
sfiorando il Duomo e il Battistero, e con l’altra squar-
ciando i viali ottocenteschi della circonvallazione
disegnati da Giuseppe Poggi. Il risultato ha ribal-
tato tutte le previsioni di rassegnazione nell’eletto-
rato, e comunque di allineamento sulla proposta
ufficiale del Sindaco, grazie alla mobilitazione di
Italia Nostra, mano nella mano di Maria Rita Si-
gnorini, e la pirotecnica inventiva di Mario Razza-
nelli, il cittadino che ha sbattuto 26.000 firme per
il Referendum sulla scrivania del Sindaco.
A Roma, la decisione del Sindaco di sventrare il col-
le più bello della città, il Pincio, per piazzare lì un
gigantesco supergarage con problemi di entrata-
uscita, sfiatatoi, ascensori, scale mobili, nei 70 me-
tri di altezza previsti per lo scatolone di cemento e
acciaio da calare nel ventre del colle, disarticolan-
do in tal modo il disegno unitario e perfetto di Giu-
seppe Valadier per Piazza del Popolo.  Italia Nostra
con due Esposti al Procuratore, uno Nazionale e
uno della Sezione romana, con la costituzione di
un numeroso Comitato di cittadini, “Salviamo il Pin-
cio – Viva Valadier”, ha dato inizio a una campa-
gna internazionale di denuncia. 
Più di recente, la Sezione romana di Italia Nostra
ha reso pubblico l’ultimo Rapporto della Sovrin-
tendenza archeologica del 24.1.2008 che spiega co-
me il percorso previsto per la metro C, il ramo del-
la metropolitana romana che dovrebbe attraversa-
re il centro storico più denso di giacimenti monu-
mentali e urbanistici del mondo, quello che va da
San Giovanni al Colosseo, dal Colosseo al Colle

Oppio, dal Colle Oppio a Piazza Venezia, da Piaz-
za Venezia all’Argentina, dall’Argentina alla Chiesa
Nuova, dalla Chiesa Nuova al Tevere, poi a Borgo,
poi fino al quartiere Mazzini, non può essere rea-
lizzato con la tecnologia arcaica e ciclopica scelta
negli anni ‘50. Essa prevede due canne di scavo di
10 metri di diametro, a 40 metri sotto la strada, con
giganteschi impianti di risalita, ascensori, scale mo-
bili eccetera. Questo significherebbe cancellare per
sempre le opere della Roma antica che lì sono an-
cora intatte e sepolte. Il Rapporto del 24 gennaio
2008 della Sovrintendenza pone chiaramente l’al-
ternativa: o si salva il più grande patrimonio ar-
cheologico contemporaneo, o si dà il via ai lavori.
Italia Nostra ha insistentemente proposto alle au-
torità cittadine e alla gestione dell’impresa, sempre
confermando la necessità della metropolitana, un’al-
ternativa leggera e molto meno intrusiva, analoga
a quella che è stata adottata negli anni scorsi per la
metropolitana di Torino. 
Italia Nostra ha aperto quindi a Roma una prova di
razionalizzazione e saggezza: ci scontriamo con
una tenace, irragionevole e contorta determina-
zione al fare comunque quanto progettato da par-
te del Sindaco precedente e confermato dal candi-
dato più accreditato per la nuova Amministrazio-
ne. 
Ma il punto è proprio questo. Non c’è stata una pro-
gettazione seguita e condivisa dalla cittadinanza.
Né nel caso di Firenze, né nei casi romani. E quin-
di si sperimenta per la prima volta una minacciosa
incomunicabilità tra i decisori e i cittadini, con va-
ri segnali: il prevalere dei pareri contrari a Firenze;
la montante perplessità a Roma verso la sconside-
rata decisione di farcire il Pincio con centinaia di
automobili, violando una grande opera preceden-
te e un luogo amatissimo in città e nel mondo; la
decisa protesta contro l’illegalità della conferma dei
lavori obsoleti e carissimi della arcaica scelta pro-
gettuale per la metro C, con i danni gravi e sicuri

Carlo Ripa di Meana
Presidente della Sezione 
di Roma di Italia Nostra

roma
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che ne verrebbero, e la eguale ferma intenzione di
Italia Nostra e di molti studiosi e archeologi di tut-
to il mondo con azioni di contrasto a tutti i livelli,
europei e italiani, per impedire che, per ragioni di
mobilità, di per loro sacrosante e innegabili, ne fac-
cia le spese la ricchezza unica del patrimonio cul-
turale e archeologico di Roma. 
Non c’è solo la cultura dei fatti compiuti in que-
ste vicende che ignorano il Diritto comunitario eu-
ropeo e il Codice dei beni culturali, in particolare
l’articolo 21 dello stesso. È anche l’idea di un Sin-
daco onnipotente alle prese con Consigli comu-
nali e relative Commissioni sempre più esautora-
te e rese solo ornamentali dai nuovi poteri affida-
ti al primo cittadino. Questa durezza della scelta
autoritaria dei Sindaci, sempre più frequente, que-
sta opacità delle procedure nei confronti del si-
stema della Sovrintendenza verso le tutele che il
Ministero dei Beni culturali dovrebbe esercitare
seriamente, e che invece non esercita, muovono
da un punto che accomuna non solo due città, Ro-
ma e Firenze, ma tutte le città grandi e medie in
ogni parte d’Italia: le grandi opere urbane ali-
mentano i bisogni della politica, e richiedono, per
l’imponenza finanziaria delle opere stesse, deci-
sioni non sottoposte alle regole e alle tutele della
legislazione comunitaria, e alle pratiche, sempre
europee, della partecipazione. Si aggiunge il fre-

quente ricorso alle regole del project financing,
anch’esso collegato, in modo per lo più perverso,
alle necessità crescenti di una finanza pubblica lo-
cale incerta e vorace. I modelli della ingegneria
pesante più arcaica, a cui si è ricorso a Firenze per
il ferrotrasporto in superficie, e a Roma per i tre-
ni sotterranei della linea C, non hanno giustifica-
zione se non quella della imponenza della spesa
e della complessità delle opere con ricadute oc-
cupazionali.
Né il Sindaco di Firenze né il Sindaco di Roma ave-
vano previsto questa levata di scudi alla base, tra i
cittadini. Essi però registrano che gli antichi sche-
mi politici, partitici ed elettorali non corrispondo-
no più alla realtà, perché li attraversano, tutti, una
sdegnata reazione degli elettori. La stagione delle
approvazioni a scatola chiusa è conclusa. Italia No-
stra, pur assediata anch’essa dalle innumerevoli dif-
ficoltà di una stagione così pigra e distratta sui va-
lori della tutela e della conservazione, rimane il più
forte presidio in tutta Italia contro la deriva affari-
stica e autoritaria bipartisan, contro la regola sem-
pre più frequente da parte dei costruttori di consi-
derare le Amministrazione locali, con le loro Isti-
tuzioni, portavoci conformisti di interessi privati.
Italia Nostra rappresenta con le sue piccole spalle
e il suo grande cuore, l’ultima e grande difesa del
paesaggio, del territorio e delle città italiane.
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Eurostat - Istituto Europeo di Statistica - ha re-
centemente certificato che, per quanto ri-
guarda la mobilità, Roma si classifica agli ul-

timi posti fra le capitali europee. Abbiamo più au-
to, più inquinamenti, più incidenti e tuttavia dispo-
niamo di minore libertà di movimento: è un circo-
lo vizioso che porta irrimediabilmente alla paralisi. 
Ci fu una grande occasione 15 anni fa per inverti-
re la tendenza al declino. Nel 1993 fu eletto Sinda-
co di Roma il giovane ambientalista Francesco Ru-
telli, con la promessa di un radicale rinnovamento
sociale ed ambientale. Le circostanze storiche gli
vennero incontro. Il programma governativo del
Grande Giubileo del 2000 mise a disposizione ben
3.000 miliardi di lire, con l’indicazione prioritaria
di realizzare un fondamentale intervento infra-
strutturale: la terza linea della metropolitana.
Attraversando l’intero Centro Storico, la Metro C ne
avrebbe reso possibile la  totale pedonalizzazione.
Con un corollario di altre opere infrastrutturali, si
sarebbe modernizzata la città e garantita la tutela e
la fruibilità del suo inestimabile patrimonio stori-
co, culturale e ambientale. 
Il Grande Giubileo 2000 poteva essere per Roma
ciò che erano state le Olimpiadi del 1992 per Bar-
cellona. 
Ma i sogni svaniscono all’alba: Rutelli firma un “pat-
to di ferro” con il Presidente delle Ferrovie, Lorenzo
Necci, detto Il Magnifico. L’appellativo l’aveva con-
quistato essendo diventato il padre-padrone del più
grande affare del secolo, quello dell’Alta Velocità fer-
roviaria. Oggi sappiamo come è stato gestito.
Così, per chiara influenza genetica, la Metro C na-
sce con le sembianze di un treno: dimensioni ci-
clopiche e arretratezza tecnologica. E’ il massimo
delle incompatibilità con le delicatissime condizioni
urbanistiche ed archeologiche del Centro Storico
di Roma. 
Vi pone rimedio la Presidenza del Consiglio, con
una soluzione tecnologica avanzata, basata sul-

l’automazione integrale. La sua fattibilità viene ac-
certata dal Consiglio Superiore dei Lavori Pubblici
e dalla Soprintendenza Archeologica. Le maggiori
imprese internazionali si dichiarano pronte ad in-
vestirvi capitali e tecnologie. 
Il Governo invia il progetto al Comune, con la di-
sponibilità al finanziamento integrale. Ma il Co-
mune non ne dà mai riscontro. Evidentemente quel
progetto non contiene abbastanza “ferro” per es-
sere digeribile dal “patto”. La Metro C, che doveva
essere solennemente inaugurata il 1° gennaio del-
l’anno 2000, scompare misteriosamente dall’agen-
da del Giubileo. 
Ma eccola riemergere improvvisamente nel 2002.
Con una grande novità: se prima non era assoluta-
mente fattibile ora diventa immediatamente can-
tierabile. Il miracolo è da attribuire alla “Legge
Obiettivo”: è l’unica legge al mondo che riserva, ai
vertici politici senza alcuna altra compartecipazio-
ne pubblica, la scelta delle grandi opere e ne affi-
da istituzionalmente alle imprese di costruzione la
definizione progettuale. 
Così la ristretta oligarchia politico-affaristica, che
prima agiva nell’ombra, ora acquista piena cittadi-
nanza. E finisce col costituire il vero nucleo duro
di quella che  oggi si definisce “casta”.
Il suo dilagante potere ormai ci sta portando fuori
dall’Europa.  Nei Paesi del Nord le grandi infra-
strutture sono sempre più tecnicamente elaborate
ed armonicamente integrate nell’ambiente, nonché
sempre più socialmente condivise, attraverso la di-
retta partecipazione dei cittadini. Nel nostro Paese
invece le grandi opere sono “embrionali” nel con-
tenuto tecnologico, per evitare di aprirsi alla con-
correnza straniera, ma ciclopiche nelle dimensio-
ni fisiche, per favorire grandi movimenti di terra e
giustificare quantità smodate di ferro, cemento,
asfalto. Sono lavori che si possono facilmente ap-
paltare e poi modificare ed ampliare e, infine, su-
bappaltare ad amici ed amici degli amici. Natural-
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mente, l’opera di casta è allergica
alla pubblica trasparenza e pro-
spera invece nell’opacità buro-
cratica. 
In questo quadro di riferimento,
si comincia a capire che la vita gra-
ma a cui sono destinate tutte le no-
stre grandi opere non è affatto do-
vuta alla sindrome “Nimby”, ma è
conseguente al fatto che una ca-
sta giurassica non può che gene-
rare dinosauri infrastrutturali. 
Così è già stato per l’Alta Velocità,
così ormai sta per essere il Mose
di Venezia, così si sta insistendo
nel fare l’inceneritore di Acerra,
così a breve si proverà a fare per
il Ponte di Messina. 
La Metro C non fa eccezione. Anzi, ci sta dando l’oc-
casione di studiare in diretta come nasce, si svilup-
pa e, con ogni probabilità, muore un dinosauro. 
La Sezione di Roma di Italia Nostra, che aveva con-
diviso senza riserve la soluzione ad alta tecnologia
della Presidenza del Consiglio, ha seguito con sem-
pre maggiore apprensione l’apertura dei cantieri,
nella convinzione che il progetto fosse addirittura
peggiorato rispetto alla sua primitiva impostazio-
ne ferroviaria. 
Il Comune di Roma ha fatto di tutto, anche oppo-
nendosi nelle sedi giurisdizionali, per negarci l’ac-
cesso all’informazione. 
Poi, finalmente, avendo acquisito una documenta-
zione inoppugnabile, il 28 febbraio scorso abbia-
mo deciso che l’opinione pubblica non poteva più
essere tenuta all’oscuro del disastro che stava per
essere perpretato. Così abbiamo reso noto che nel
delicatissimo sottosuolo del Centro Storico di Ro-
ma si sta cercando di realizzare una mostruosità de-
nominata “Modello Roma”. Si tratta di due scavi gi-
ganteschi, ognuno di 10 m di diametro, distanti fra
loro 40 - 50 m e posti ad una profondità di 30 - 40
m. Tra questi scavi e la superficie del terreno sono
previste sia le grandi opere tecnologiche (pozzi di
immissione, sistemi di aerazione) sia i lunghissimi
percorsi (corridoi, rampe, scale mobili, ascensori)
necessari per far riemergere i passeggeri dal profon-
do delle stazioni. 
Perché tutto questo gigantismo? Il Comune sostie-

ne che c’era la massima urgenza di avviare i lavori
e, quindi, non c’era tempo di studiare attentamen-
te l’ubicazione delle uscite sulle strade. Gli scavi
enormi permettono di ubicare le stazioni in punti
qualsiasi della linea e quindi di rinviare al futuro
ogni decisione. Abbiamo quindi ritenuto di dover
chiarire a tutti che il gigantismo è determinato so-
lo dalla fretta di assegnare i lavori. E dobbiamo con-
venire che questa fretta era proprio giustificata per-
ché, come è stato documentato dal bollettino n. 414
di Italia Nostra, le imprese appaltatrici erano già
state da tempo predestinate. 
Il solo problema che si è venuto a creare è che ora
il “Modello Roma”, a lavori abbondantemente ini-
ziati, è stato dichiarato dalla Soprintendenza Ar-
cheologica del tutto incompatibile con la tutela del
Centro Storico di Roma, dichiarato dall’Unesco pa-
trimonio dell’umanità.
Di fatto, la metro C oggi ci pone di fronte ad un’al-
ternativa drammatica: o si abbandona il progetto,
vanificando i soldi spesi e le prospettive di mobi-
lità, o si dà il via ad una manomissione del patri-
monio archeologico tale da far impallidire le “pic-
conate del ventennio”. Come uscirne? 
Forse bisogna cominciare a considerare il fatto che
non sono i cittadini e le associazioni ad ostacolare
la costruzione delle grandi opere, ma è la “casta”
che si è dimostrata incapace di progettarle e di rea-
lizzarle. 
Cambiare strada a Roma potrà essere di esempio
per tutto il Paese.
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aolo Marconi, importante architetto, docente
universitario e appassionato conoscitore del
sottosuolo della capitale, ci racconta della nuo-

va linea della metropolitana e del sistema delle ac-
que che corrono proprio lì sotto.  

Mi domando – osserva - se sia stato fatto di tutto per
accertarsi che la metropolitana non abbia controin-
dicazioni riguardo il problema delle acque, che è un
problema molto serio. La zona dove passerà ne è
piena.
Per evitare le alluvioni del Tevere, nel III secolo Au-
reliano fece costruire un muro da Porta del Popolo
fino a Ponte Sisto, recingendo quindi tutta l’area che
va da Piazza del Popolo a Piazza Navona al
Pantheon. Avendo un terreno piano e tendenzial-
mente acquitrinoso - quando non allagato - questa
zona serviva per le esercitazioni militari: da qui il no-
me di Campo Marzio. Una zona quasi totalmente
inabitata, tolte le poche baracche dei cristiani. Ma
torniamo al Tevere, lungo oltre 700 km, il terzo fiu-
me d’Italia, dopo il Po e l’Arno. E’ un fiume che cor-
re parallelo al mare e che riceve una cospicua quan-

tità d’acqua da fiumi torrenziali come il Nera, il Pa-
glia e l’Aniene. Ma c’è anche tutta l’acqua che scen-
de dai Sette Colli, in particolare dal Pincio e dagli
Orti di Sallustio e dal crinale di Via Salaria. Le acque
che scendono dai Sette Colli si impantanano nel
Campo Marzio, chissà dove e come, secondo cam-
mini più o meno naturali, e in taluni casi s’incanala-
no nelle fogne antiche. E sono acque talmente co-
spicue che ad esempio dalle cantine di Via del Tri-
tone si può sentirne bene il rombo. Sembra di ascol-
tare scorrere un fiume. 
E’ dall’ultima grossa alluvione del Tevere - che av-
venne nel 1870 - che invece il problema sembra non
preoccupare più nessuno, dal momento che ci si il-
lude sia stato risolto. 
Mi spieghi meglio.
A questa rimediò Vittorio Emanuele II grazie a Gari-
baldi e ai Muraglioni, ottenuti “riciclando” in buona
parte il muro di Aureliano. E così vinse il Plebiscito,
grazie ai voti dei poveracci che erano andati ad abita-
re nelle case addossatesi nei secoli nei Pomeria inter-
ni ed esterni delle Mura di Aureliano. I Muraglioni son
lì, dove li vediamo noi oggi, dal 1909. Va inoltre con-
siderato che per evitare le piene del Tevere, dai tem-
pi di Aureliano il Campo Marzio venne anche riempi-
to da Piazza del Popolo al Pantheon (bello l’acque-
rello che rappresenta Goethe in barchetta mentre vi-
sita il Pantheon) a Piazza Navona fino a Piazza Vene-
zia con 6-7 metri di terra (più di novanta milioni di me-
tri cubi!), praticamente due piani di un palazzo. Lì sot-
to infatti si trova ancora l’antica Via Flaminia, sotto Cor-
so Umberto. Quest’area poi era pure luogo di conti-
nui scarichi di materiali edilizi: a quel tempo infatti l’u-
nico mezzo di trasporto “pesante” era la barca e que-
sta zona era la più facile da raggiungere via fiume. Ep-
pure, nonostante i muraglioni e quell’innalzamento
del terreno, ci fu ugualmente un’alluvione nel 1937,
la quale tuttavia non superò il livello delle spallette dei
Muraglioni. Ma si deve tener conto che statisticamen-
te il Tevere esonda ogni cento anni. 

Roma, particolare del
cantiere della metro C a

Piazza Venezia. 
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La prossima, quindi, nel 2037?
Sì, anno più, anno meno. L’Autorità di Bacino (giun-
ta all’adozione del  Piano di difesa idrogeologica, di
salvaguardia e disinquinamento delle acque del Te-
vere tra Orte e Castel Gandolfo nel settembre del
1999 per una cifra di più di 56 milioni di euro - da
Lo specchio economico del 2 febbraio 2002) ha pre-
visto - in un apposito Convegno tenutosi ai Lincei
nel 2003 - che l’esondazione arriverà da Ponte Mil-
vio (più basso dei muraglioni), scenderà lungo Via-
le Tiziano fino a Piazza del Popolo e da lì a Piazza
Navona, Via Condotti, Piazza Venezia, allagando ca-
veaux, cantine e botteghe. Il problema fondamen-
tale è che i lavori suddetti di sistemazione idraulica
del fiume Tevere lungo il suo corso a monte non so-
no ancora stati completati, come si fa nei Paesi civi-
li per risolvere il problema dell’attraversamento del-
le Capitali da parte dei loro fiumi. Mi domando, e
me l’auguro, se si sia tenuto bene in conto tutto que-
sto nel varare il progetto della Metropolitana. Co-
munque, molti dati sul sistema idrogeologico di Ro-
ma sono raccolti nel bellissimo libro del Professor
R. Funiciello, il massimo idrogeologo italiano e co-
noscitore del Tevere, “I sette colli. Guida geologica
a una Roma mai vista”, edito nel 2005 dalla Prince-
ton University Press e poi dalla Raffaello Cortina Edi-
tore nel 2006.
Questa nuova linea metropolitana come inci-
derà su tale sistema idrico?
Non conosco il progetto nei dettagli quindi posso
fare solo delle previsioni, che ritengo tuttavia siano
piuttosto attendibili. La nuova rete metropolitana si
dovrà collegare in piano con quella esistente, la qua-
le ha un difetto di fondo: è troppo superficiale, con-
giungendosi a quella fatta nel ventennio usando gli
zappatori delle Paludi pontine. Tanto è vero che per

oltrepassare il Tevere lo scavalca, vi passa sopra con
un apposito ponte. Certo, regala un bellissimo pa-
norama sulle sponde del fiume, ma nelle città me-
tropolitane del mondo, come New York, Londra, Pa-
rigi o Mosca, le metropolitane passano sotto i fiumi,
a una profondità tale da impedire qualunque tipo di
inconveniente. Significa scendere di almeno 20/30
metri, e a quella profondità sicuramente non ci so-
no resti archeologici. Questo è un punto che mi pia-
cerebbe fosse assolutamente chiarito, dato che le
pendenze necessarie per arrivare a quella profon-
dità rispetto al livello attuale della metropolitana so-
no difficili da conseguire. 
Ripeto, non conosco il progetto, che non è stato ade-
guatamente pubblicizzato. A mio avviso un grave
errore: è un’opera talmente importante che sarebbe
stato giusto coinvolgere la cittadinanza, o almeno i
tecnici che si sono in passato occupati del nostro
Fiume, come il Prof. Funiciello o il sottoscritto, il qua-
le ha partecipato ai progetti per i Sottopassi paralle-
li al Tevere ed ha pubblicato alcuni progetti della sua
Scuola per le sponde romane del Tevere su Il Gior-
nale dell’Arte, nell’Allegato del 2002 intitolato “Ro-
ma e il suo Fiume. Progetti per il recupero della bel-
lezza della Città”, oltre al suo ultimo libro “Il Recu-
pero della Bellezza”, Skira, Milano, 2005.
Ma se non fosse stato ben tenuto conto di que-
sta rete di acque? Si deve temere un disastro?
Non credo, solo spese supplementari, per la gioia
delle imprese. Scendendo in profondità però il pro-
blema di arginare le acque non ci sarebbe, se non
quello di fare pozzi profondi per raggiungere i tre-
ni, come, ad esempio, nella metropolitana di Lon-
dra per gli accessi al Tube. E così il Tamigi non preoc-
cupa più, come non preoccupano più l’Hudson o la
Senna o la Moscova. 
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er quale ragione Italia Nostra si è andata ad infi-
lare nel “tunnel” della Metro C, quella che do-
vrebbe attraversare il centro storico, restando in-

vischiata nella incredibile, ma corrente accusa di non
volere le metropolitane, il mezzo pubblico essenzia-
le ed ecologico? 
Perchè il Centro diviene sempre più affollato da una
marea di auto, motorini e bus fumiganti. Perchè la po-
litica e le intenzioni racchiuse nella legge per Roma
Capitale sono state totalmente boicottate. Altro che li-
berazione del centro dagli uffici e dai ministeri. Altre
forze in campo hanno battuto quella sana imposta-
zione. Il Sistema direzionale orientale voluto “pubbli-
co” da quella politica è stato spazzato via, senza al-
ternative. E solo oggi sappiamo sostituito da cosa. L’As-
se verso il mare della Roma-Fiumicino e i satelliti iper-
commerciali lungo il GRA. Tutto privato e mostruoso,
e scodellato all’impronta per sfruttare il mercato im-
mobiliare e commerciale di una città inebetita e priva
di un disegno di pubblico interesse. Gli uffici hanno

cominciato a rientrare in cen-
tro. Fino alla provocazione di
smantellare le direzioni gene-
rali delle Finanze dalla sede del-
l’EUR, unico decente centro di-
rezionale, nel cuore di Traste-
vere, a Piazza Mastai, proprio
dove avevamo proposto un
grande parcheggio in elevazio-
ne per i residenti entro edifici di
sostituzione anni ‘60. Mentre
Camera e Senato continuano ad
occupare facendo deserto non
solo di residenti, ma perfino di
negozi e di servizi rari, portan-
do desertificazione e conge-
stione al tempo stesso. 
La città politica occupa una su-
perficie tre volte il Louvre. 
Ci siamo allora incamminati,

giocoforza, dietro alle piroette del Comune, che ogni
giorno cambiava tracciato alla metro C, sapendo che
comunque con essa si doveva andare a risolvere una
irreversibile emergenza. Quella di arginare la marea
di auto e motorini in centro con una Metro. Ma anche
quella di non abbandonarlo. 
E qui ancora una volta come potevamo, se siamo Ita-
lia Nostra, ignorare i rischi archeologici e statici e mo-
numentali, di fronte a progetti arcaici di tunnel iper-
ferroviari in quel delicatissimo tessuto, unico, assolu-
tamente unico al mondo, paragonabile solo a Vene-
zia o Firenze? I tram della Roma anteguerra, tutta con-
centrata intorno al centro, a nulla sarebbero serviti. 
Abbiamo detto anche noi “Metropolitana”, ma ricon-
vertita al futuro, aperta ad ogni soluzione, con uno stu-
dio delle alternative predisposto per ogni tipo di eve-
nienza tecnica e topografica ed archeologica. Tutto
però ci è stato negato, e noi ingenui a insistere, senza
voler prendere atto che il vecchio Consiglio Comu-
nale, quello che dopo mesi di discussioni ottenne l’e-
sproprio delle aree SDO, è oramai ridotto ad un si-
mulacro. Che nella stampa, tanto libera un tempo, ci
sono le mani dei più potenti costruttori e delle loro
banche, con conflitti di interesse gravissimi ed igno-
rati. Che il potere diventa sempre più autocratico, che
l’eleggibilità ad ogni carica, è rapportabile solo all’in-
clinazione alla cieca obbedienza. Mentre la burocra-
zia sempre più pagata ed incapace è per di più vitti-
ma di uno spietato “spoil system”. Che insomma i par-
titi disegnati dalla Costituzione non esistono più e che
la politica è finta recita per rimanere nel Campidoglio
della casta e non del potere. Ed in tutto questo soli,
qui, ancora noi, a reclamare la trasparenza, la valuta-
zione di impatto ambientale, il contradditorio pubbli-
co sulle soluzioni alternative per ogni opera e pro-
getto. Finiremo al Colosseo per i divertimenti di una
notte bianca, testimoni e martiri di una democrazia
oramai impossibile. Con pollice verso per non aver
voluto la metropolitana: senza sangue naturalmente:
è oramai tutta una recita. 

Roma, i Fori Imperiali fino
al Colosseo. 
Foto di Andrea Costa
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a quattro anni migliaia di cittadini, orga-
nizzati in comitati e in comunità locali, chie-
dono invano la progettazione partecipata

di una nuova linea tranviaria. 
Tutto ciò accade nell’immensa periferia nord-
orientale di Roma, sorta a partire dagli anni ‘50,
tra abusi edilizi incontrollati e casermoni di edi-
lizia pubblica o convenzionata, dove oggi risie-
dono più di 500.000 cittadini.
Questa sterminata periferia urbana è traversata
da nord a sud per chilometri da un lunghissimo
asse attrezzato (più di 10 Km),denominato pri-
ma Viale Palmiro Togliatti, e poi Viadotto dei Pre-
sidenti Gronchi, Segni, Saragat e Pertini. Un’in-
frastruttura stradale figlia del Piano Regolatore
Generale del ‘62, al centro della quale gli urba-
nisti di allora previdero sapientemente un’appo-
sita sede riservata e protetta, rimasta intatta sino
ad oggi, per accogliere una linea tranviaria, tan-
genziale al centro della città, destinata a colle-

gare tra di loro i diversi quartieri della nuova pe-
riferia. 
La realizzazione di questa infrastruttura della mo-
bilità fu sempre purtroppo rinviata negli anni, ed
anche per questo quei grandi quartieri popolari
crebbero privi di una rete del trasporto pubbli-
co, degna di questo nome, che li collegasse fra
di loro, ma serviti unicamente da linee di auto-
bus dirette solo al centro della città, mai su sede
propria e protetta e sempre più lunghe per rin-
correre il tumultuoso sviluppo edilizio. 
Poi finalmente l’idea del tram fu rilanciata nei pri-
mi ‘90, con il cosiddetto Piano della Cura del
Ferro della fine degli anni ‘80, dalla prima Giun-
ta Rutelli.
Nel 2002 il Nuovo Piano Regolatore Generale
fece proprio quel progetto: le nuove centralità,
proposte e ideate per riqualificare le periferie
dormitorio con servizi e terziario di alta qualità,
dovevano essere servite da un coerente sistema
di trasporto collettivo, fatto di linee tranviarie,
filobus, metropolitane leggere in grado di far
muovere rapidamente i cittadini da periferia a
periferia senza passare necessariamente per il
centro. 
Il nuovo PRG previde dunque la realizzazione
lungo tutto l’asse attrezzato, sulla sede già di-
sponibile, di un unico grande corridoio della mo-
bilità, riservato al tram o un altro mezzo a tra-
zione elettrica, e la sua estensione ancora più a
nord fino a Saxa Rubra ed a sud per arrivare al-
la Laurentina. 
Poi improvvisamente nel 2004, l’Assessorato al-
la mobilità della giunta Veltroni cancella tutto
questo e con un procedimento non partecipato
dai cittadini, elabora e finanzia un progetto che
riguarda solo una parte dell’asse attrezzato, pre-
vede la creazione di parcheggi dove doveva tran-
sitare il tram, e la realizzazione di una semplice
corsia riservata per gli autobus a gasolio, rita-

Particolare del cantiere
della metro C a Piazza
Venezia, si riconosce un

lastricato di epoca
romana. 
Foto di Andrea Costa

Marcello Paolozza
Primo firmatario della 
proposta di Delibera
d’Iniziativa Popolare 
per la tranvia Saxa Rubra-
Laurentina
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gliata nella sede stradale già percorsa dal traffi-
co privato in perenne difficoltà.
Inutili le proteste, le richieste di chiarimenti e
dialogo da parte dei cittadini, cosicché nel feb-
braio del 2005 oltre 40 Associazioni e Comitati di
quartiere, sostenuti dalla Sezione di Roma di Ita-
lia Nostra e dal WWF Lazio, da ingegneri, archi-
tetti, urbanisti esperti di mobilità, decidono di
utilizzare lo strumento della Delibera d’Iniziati-
va Popolare, previsto dallo Statuto del Comune
di Roma, per riappropriarsi del diritto a parteci-
pare alle scelte dell’Amministrazione. La delibe-
ra è sottoscritta da oltre diecimila cittadini, e pre-
sentata al Consiglio Comunale, il quale la ap-
prova all’unanimità il 6 febbraio 2006 (Delibera
N.37/2006). Impegna il Sindaco e la Giunta a pre-
disporre entro un mese un tavolo partecipato dai
cittadini, per progettare e poi realizzare il corri-
doio di mobilità, previsto dal Piano Regolatore.
Ma dopo 2 anni la delibera in questione è anco-
ra nei cassetti della Giunta Capitolina, che ha ri-
fiutato sempre di attuarla, nonostante sollecita-

zioni, proteste, mani-
festazioni, consenten-
do così all’Assessorato
alla mobilità di realiz-
zare e completare in-
disturbato il suo pro-
getto che ha provoca-
to i danni ampiamente
previsti.
Come spiegare tutta
questa ostinazione del-
l’Amministrazione Co-
munale di Roma nel
non voler attivare, in
fin dei conti, un sem-
plice tavolo di proget-
tazione partecipata?
La Giunta Veltroni ha
certamente temuto che
l’eventuale dimostra-
zione della validità e
dell’attualità del pro-
getto proposto dai cit-
tadini, potesse eviden-
ziare e mettere in di-
scussione la mancanza

di qualsiasi valida strategia per affrontare e ri-
solvere i problemi della mobilità a Roma ed il fal-
limento della sua politica per la mobilità.
Una politica fondata unicamente su di una vi-
sione monocentrica della città, in piena con-
traddizione con quella fatta propria dal nuovo
Piano Regolatore Generale, e sulla sua scelta di
impegnare tutte le risorse disponibili (oltre 3 mi-
liardi di euro) per la realizzazione di una nuova
linea della metropolitana e per la progettazione
di un’altra, destinate a passare ancora una volta
per il centro della città, rendendo dunque im-
possibile il finanziamento di qualsiasi altra in-
frastruttura su ferro di superficie.
Quanto di più lontano insomma da quella Cura
del Ferro proposta all’inizio dalla prima Giunta
Rutelli e tutta incentrata sul potenziamento della
rete ferroviaria cittadina e suburbana già esisten-
te, sulla realizzazione rapida ed a costi contenuti
di una rete di tramvie, corridoi di mobilità, tan-
genziali alla città, in sede propria e protetta, in una
visione realmente multicentrica della capitale.

Roma, cantiere della
metro C a Piazza Venezia. 
Foto di Andrea Costa
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sistono tre fasi o livelli nell’esecuzione della me-
tropolitana. La prima è quella delle indagini pre-
liminari al rilascio “delle prescrizioni all’avvio

del progetto definitivo”. È la fase che si sta conclu-
dendo e interessa la Tratta T 2 - T 3, considerata la
più delicata perché si trova nel pieno centro storico
di Roma e attraversa il Campo Marzio. Comprende
le Stazioni Venezia, Chiesa Nuova, Paoli. 
La seconda fase (o livello secondo della progetta-
zione definitiva secondo le prescrizioni impartite
dalla Soprintendenza) interessa le stazioni Colos-
seo, Amba Aradam, Impianti tecnici Celio, Ippo-
nio, Sannio. 
La terza, la fase esecutiva ormai avviata, interessa
le Stazioni San Giovanni, Lodi, Impianti tecnici del-
la Casilina Vecchia.
Come si può leggere nell’allegato (Schede tecni-
che) del documento della Soprintendenza archeo-
logica solo per la stazione Lodi non si segnalano al
momento problemi di natura archeologica, anche
se “la successiva attività di scavo comporterà la de-
molizione e/o lo spostamento di strutture antiche
che interessano per uno spessore di ben otto me-
tri parte dell’area”. Ma per la stazione i carotaggi
sono stati eseguiti solo in funzione delle paratie. 
La fase uno – in corso come abbiamo visto nel cen-
tro di Roma – si è dovuta accontentare di sondag-
gi di dimensioni molto limitate, in zone “estrema-
mente sensibili”. Le fasi insediative medievali e tar-
do antiche sono state viste, ma, per la falda d’ac-
qua, di rado si è raggiunto il livello degli edifici ro-
mani. Lungo Corso Vittorio Emanuele le strutture
del periodo altomedievale e romano imperiale rag-
giungono uno spessore di circa due metri. A Via
Sora e a Piazza Sforza Cesarini si sono intravviste a
pelo della falda d’acqua le strutture di età romana.
È ben documentata nell’area l’esistenza del Ceno-
tafio di Agrippa e dell’Euripo, già noto anche ar-
cheologicamente. Era quest’ultimo un canale arti-
ficiale ornato di statue, al centro di una sorta di pas-

seggiata che costituiva anche l’asse della sistema-
zione di Campo Marzio voluta da Agrippa. Ma ver-
so il ponte Vittorio Emanuele ci sono i resti di al-
cuni monumenti ben più antichi: il Trigarium, luo-
go delle corse dei carri a tre cavalli, che si conclu-
deva col sacrificio di uno dei cavalli vincitori, la cui
testa veniva portata alla Regia; il Tarentum, un an-
tichissimo tempio sacro al Dio dell’Infero Ditis, co-
struito secondo la tradizione prima della fondazio-
ne di Roma da un Sabino. 
Al centro di Piazza Venezia, in corrispondenza del
Pozzo Centrale di Stazione, a 8 metri sotto il livel-
lo attuale, sono ritornati alla luce ambienti tardo
antichi e il lastricato della via Lata (diventerà il Cor-
so) nella fase medievale, e sotto, dove lo scavo
esplorativo non può arrivare per la falda, affiorano
resti di un lastricato monumentale in pietra gabina.
La metropolitana correndo in direzione di Piazza
Venezia inevitabilmente toccherà il più antico sa-
crario di Ercole. 
A Madonna di Loreto i carotaggi rivelano “tracce di
antropizzazione” fino a 16/17 metri di profondità,
“con materiali relativi all’epoca arcaica”. In Via Ce-
sare Battisti due saggi molto limitati trovano una
ricca domus di età imperiale (peristilio, cortile la-
stricato, resti in un muro con finestre attribuite a un
secondo piano). Ma i saggi sono stati sospesi “in
assenza di una adeguata conoscenza dell’entità e
della consistenza dei ritrovamenti” e per la falda,
richiusi e il completamento delle indagini rinviato
alla fase 2. Si decide però di spostare l’uscita di sta-
zione verso Piazza Santi Apostoli. Ancora non si sa
cosa scoprirà il saggio esplorativo appena iniziato.
Comunque le stratigrafie individuate mostrano ru-
deri di età romana e tardo romana “che rivestono
interesse archeologico in quanto costituiscono
senz’altro testimonianza delle più antiche fasi in-
sediative...”.
Passiamo alla fase 2. Nell’ambito della stazione del
Colosseo si potrebbe sotto Largo Agnesi forse con-

Renato Tamassia
Archeologo, Università 
di Perugia
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sentire la conservazione delle “evidenze archeolo-
giche” in situ, all’interno del livello più alto della sta-
zione. Ma “sono inevitabili margini di distruzione” -
afferma la relazione della Soprintendenza. Siamo al-
le pendici del colle dove sorgeva la Domus Aurea.
A Piazza Celimontana l’eventuale auspicato spo-
stamento del pozzo di ventilazione in progetto, an-
drebbe comunque a interferire “con un tessuto ar-

cheologico estremamente
complesso e articolato”. 
Per la Tratta 3, la Soprinten-
denza ha espresso in passa-
to (ottobre 2007) parere ne-
gativo alla realizzazione
meccanica delle due galle-
rie, essendo necessario uno
scavo estensivo a cielo aper-
to. Dove si doveva realizza-
re la stazione di S. Giovanni
è stato dato parere negativo
alle tecniche di costruzione
previste, visto che le strut-
ture antiche sono comprese
tra -10 e -18 metri di profon-
dità. La stazione fortemente
ridimensionata viene così
realizzata più profonda con
tecniche che permetteranno
in futuro lo scavo archeolo-
gico, e le gallerie saranno
realizzate entro il banco geo-
logico. Quel solido banco di
pietra che a notevole
profondità permetterebbe
sotto quasi tutta Roma anti-
ca di realizzare gallerie che
non interferirebbero con re-
sti archeologici. Non lo sa,
evidentemente, chi fa i pro-
getti. Gli ingressi e le uscite
possono interessare spazi
relativamente esigui e le sta-
zioni possono essere co-
struite molto profonde. 
Si deve spostare anche la sta-
zione di Amba Aradam, dal-
la posizione progettata all’a-
rea del Centro sportivo “Ro-

mulea”. Ma vi sono “incognite dovute all’assenza di
indagini di prima fase, e nella zona limitrofa vi so-
no “contesti antichi” a 8 metri di profondità. Ne con-
segue che l’ufficio della Soprintendenza è “nella
condizione di dovere esprimere un parere di fatti-
bilità, su un progetto definitivo in assenza di inda-
gini archeologiche preventive”. Potrebbe quindi ri-
petersi la situazione della stazione di San Giovan-

In questa e nella seguente
pagina le immagini tratte
da una mappa

archeologica di Roma dei
luoghi dove passerà la
nuova linea

metropolitana. 
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ni. Di conseguenza sembra probabile la modifica
del progetto esecutivo in corso d’opera. 
Il livello (fase terza) è quello esecutivo dei lavori.
Stazioni: S. Giovanni, Lodi, Impianti tecnici Casina
Vecchia: si prevede demolizione e/o spostamento
di strutture antiche che raggiungono lo spessore di
ben otto metri. Uno spostamento mi pare impro-
babile. Ma per la stazione Lodi, da indagini e caro-
taggi non si segnalano problemi di natura archeo-

logica. A quanto pare questa è la sola stazione che
si può costruire senza far danni. Speriamolo.
L’area del Pozzo di Via Casilina Vecchia è stato già
indagato nel 2001: i monumenti funerari entro re-
cinto, già editi, e poco conservati possono essere eli-
minati e così il basolato della antica strada romana,
già compromesso da cave sottostanti di età moder-
na. Speriamo che, non ci siano altre tombe vicine,
come accade spesso lungo le antiche strade romane.
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La Soprintendenza Archeologica di Roma in da-
ta 24.01.2008, dopo circa 18 mesi dall’avvio dei
lavori, ha inviato al Ministro per  i Beni e le At-
tività Culturali un Rapporto denominato “Ri-
chiesta valutazioni ed autorizzazioni”. In que-
sto Rapporto, innanzitutto si dà conto delle “in-
dagini archeologiche di prima fase propedeu-
tiche alla progettazione definitiva delle tratte
T2 – T3, da Piazza Pasquale Paoli a Via San-
nio”. Tali indagini riguardano l’intero percor-
so, di circa 8 km. della metro C nell’interno del
Centro Storico di Roma. Si fa presente che le
indagini sono state contenute entro dimensio-
ni limitate rispetto alla reale estensione delle
opere da realizzare anche per la particolare
conformazione geomorfologia e stratigrafica
della zona centrale che presenta una falda frea-
tica a quote superficiali: a Campo Marzio si tro-
va a metri 5/6 dal piano stradale e a Piazza Ve-
nezia a metri 8. Tale situazione ha impedito il
completamento delle indagini. Inoltre si sotto-
linea che “lo scavo integrale comporterà, ne-
cessariamente, la preliminare posa in opera
delle paratie perimetrali e, ove necessario, dei
diaframmi intermedi, la cui infissione deter-
minerà, inevitabilmente, il taglio progressivo e
quindi la distruzione dei sedimi archeologici”.

In sintesi, la Soprintendenza, dopo aver mes-
so in evidenza che basa le sue conclusioni su
una “documentazione scientifica”, asserisce
che “le indagini preliminari, pur nella loro li-
mitatezza, hanno posto in luce porzione del
tessuto archeologico eccezionalmente denso
ed articolato della città storica”. 
Stabilito così il valore inestimabile di questo
patrimonio, la Soprintendenza passa ad esa-
minare i danni che ne possono derivare dal-
l’apertura dei cantieri di costruzione della me-
tro C, in particolare nel Centro Storico. 
Proceduralmente, si deve tenere presente che
attualmente la società concessionaria, che è la
Società Roma Metropolitane, è in attesa che la
Soprintendenza conceda due autorizzazioni,
relative a due distinte tratte. 
La prima concerne l’approvazione del proget-
to definitivo per la tratta che va dal Colosseo a
Via Sannio. Questa autorizzazione, oltre che
indispensabile, è anche urgente, perché la par-
tenza dei lavori “è prevista a partire dalla fi-

ne del corrente anno-inizio 2009”. La secon-
da autorizzazione riguarda “l’avvio del proget-
to definitivo dell’intera tratta del centro stori-
co (T2-T3), quindi dalla stazione Colosseo-
Piazza Venezia a piazza P. Paoli, ponte V.
Emanuele”. Questa autorizzazione è più ur-
gente della prima proprio perché la progetta-
zione è ancora ferma allo stadio preliminare.
La Soprintendenza: “segnala che, a fronte del-
le esigenze di tutela espresse da questo Ufficio
alla Società Roma Metropolitane, alcune opere
sono state soppresse, come la prevista stazione
Argentina, o già delocalizzate e/o ridimensio-
nate. Allo stato attuale, causa l’alta densità edi-
lizia, anche monumentale, presente in Campo
Marzio, in particolare per le stazioni di Chie-
sa Nuova e Paoli, non esistono margini ap-
prezzabili di eventuale ubicazione alternativa
alle aree prescelte”. La Soprintendenza fa pre-
sente al Direttore Generale dei Beni Archeolo-
gici dott. Stefano De Caro che l’approvazione
dei progetti definitivi darà il via ai lavori ogget-
to dell’appalto con scavi che porteranno alla
inevitabile distruzione di ampie porzioni del
tessuto archeologico della città antica. Tra l’al-
tro, per la sola esigenza di approfondimento del-
le indagini archeologiche, sarebbe indispensa-
bile, come era stato già fatto presente, costrui-
re delle opere provvisionali. Ma la semplice “co-
struzione delle paratie, qualora autorizzata da
codesto superiore Ministero, comporterebbe
un’evidente ipoteca sulla realizzazione delle
stazioni e connessi manufatti di linea, con le
suddette conseguenze per la conservazione del
patrimonio archeologico”. 
Per ulteriori gravi e non ancora risolti proble-
mi e considerando gli esiti delle indagini fino
ad oggi condotte, ma non completate, il So-
printendente Archeologo Angelo Bottini ritie-
ne indispensabile rimettere al superiore Mini-
stero la richiesta di autorizzazione al prose-
guimento delle opere previste dal Comune di
Roma per la realizzazione della metro C nella
tratta del centro storico di Roma.

Nota della Sezione di Roma: l’appalto è stato
vinto da un’A.T.I. (Associazione Temporanea
d’Imprese) formata dalla Vianini (Caltagirone),
dall’Ansaldo, dall’Astaldi e dal Consorzio di
Cooperative di Costruzione.

ECCO COSA DICE IL RAPPORTO DELLA SOPRINTENDENZA - MIRELLA BELVISI



l problema della tramvia per risolvere il traffico
a Firenze è ora a un punto cruciale. L’osserva-
tore ha l’opportunità di vederne realizzati alcu-

ni spezzoni e di rendersi conto se la convivenza
con l’ambiente, che a Firenze è di eccezionale ri-
levanza, sia possibile o meno. Per quanto è anco-
ra da mettere in opera, le domande che si sono po-
ste i cittadini e che hanno portato al referendum

del 17 febbraio sono non già sulla realizzazione
della tramvia, ma sulle modalità e sulle opportu-
nità dei percorsi proposti, in particolare del pas-
saggio in Piazza del Duomo.
L’ideazione della tramvia e la sua presentazione ai
cittadini hanno avuto un vizio d’origine. Si è pun-
tato e si punta sull’innovazione, un’istanza che ha
una diffusione globale partendo dalla Cina, tra-
scurando la conservazione che per Firenze è d’im-
portanza vitale sia dal punto di vista culturale che
economico. Non si possono ignorare queste realtà
e dispiace notare che si deve insistere su principi
che sembravano saldamente acquisiti. 
Allo stato attuale appaiono fondate le forti riserve
sui risultati visibili. I pali che si ripetono con gran-
de frequenza turbano la veduta della Porta al Pra-
to e non è difficile immaginare quale sarà lo spet-
tacolo della loro presenza in via Cerretani e in via
Cavour, trattandosi di strade cittadine tradizionali
e non alberate come le avenues, i boulevards e le
esplanades di tipo francesi diffusi nelle città euro-
pee come Bruxelles e Montpellier, invocate im-
propriamente tra i vari esempi. 
Nel corso degli incontri fiorentini si è appreso che
altre città italiane hanno allo studio un tipo di tram-
via che consente di eliminare i fili elettrici e i rela-
tivi pali che li sorreggono sostituiti da un sistema
elettrico sotterraneo e ci si domanda perché non si
trovi anche per Firenze una soluzione che pur con-
servando la tramvia in superficie venga incontro al
rispetto dell’estetica che un centro storico come Fi-
renze impone. 
Il secondo problema che si è presentato a che ab-
bia a cuore le insigni testimonianze di arte e sto-
ria che conserva la piazza del Duomo è il passag-
gio accanto al Battistero del lunghissimo tram, che
meglio sarebbe definire un treno di disegno ae-
rodinamico e di più carrozze per la lunghezza di
32 metri. 
Due sono le principali ragioni per le quali siamo

Firenze, il Battistero. 
Foto di Antonello Alici

Mina Gregori
Storica dell’arte
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contrari. Una di esse, considerate soprattutto le di-
mensioni del tram, è di natura estetica e si oppone
alla sua prossimità continuata e prolungata agli an-
tichi monumenti, che non potrà che apparire in-
giuriosa per chi, e mi riferisco non soltanto agli stra-
nieri, ne richiede il rispetto per la loro antichità e
la loro storia insigne ed esige che l’immagine sia
mantenuta nella sua integrità e senza disturbanti e
scandalose interferenze. La seconda ragione è an-
che più cogente e riguarda la conservazione dei
mosaici che adornano l’interno della cupola del
Battistero e che temono ogni movimento o vibra-
zione che si verifichi nella sua prossimità, sia in su-
perficie che nel sottosuolo. Non posso immagina-
re ciò che potrà succedere con gli scassi inevitabi-
li per la semplice installazione delle rotaie della
tramvia, senza dire del suo continuo passaggio una
volta in funzione. 
Questa esigenza si manifesta nella necessità ormai

irrimandabile di eliminare l’inquinamento e il traf-
fico di qualunque veicolo, compresa la tramvia, dal-
la zona del Duomo, del Campanile e del Battiste-
ro, il più antico monumento della città (e faccio mie
le parole di un insigne medievista, Adriano Pero-
ni), “una delle meraviglie del mondo, nella sua strut-
tura, nelle sue porte, nella sua compagine tutta, in-
sieme con i suoi mosaici, ora ben esplorati nel bel-
lissimo libro di Boskovits, ma, temo, ignorati dai
più”. 
Nelle antiche città europee quasi senza eccezioni,
i monumenti simbolo sono difesi da zone pedo-
nali. Il concetto della pedonalizzazione, ovviamente
totale, della zona del Duomo a Firenze deve sosti-
tuirsi a quello del passaggio dal duomo e dei pro-
blemi che lo concernono e che assillano il Sinda-
co, come dalle sue dichiarazioni. La pedonalizza-
zione conviene a un’area “come quella del centro”
che, come egli ha ricordato, “è un fazzoletto di 4,8
Km quadrati”, e mi sembra frutto di una preoccu-
pazione eccessiva e non fondata, visto il risultato
del referendum, affermare che “la gente vuole e
deve passare di lì”. 
Sono al corrente che l’ATAF ha da tempo appron-
tato e presentato un nuovo progetto dei percorsi
degli autobus che prevede la pedonalizzazione del
centro storico pur offrendo un uso ampio e artico-
lato dei propri servizi. Ritengo sia urgente e dove-
roso verso i cittadini da parte del Comune autoriz-
zare subito nell’attesa delle decisioni da prendere
per la tramvia il funzionamento di questo piano che
consentirà di ridurre drasticamente l’inquinamen-
to a tutela della nostra salute e dei monumenti. 
Gli uffici del comune hanno fatto sperare, anche
perché manca ancora il progetto esecutivo, in un
dialogo con i cittadini che hanno espresso il loro
parere negativo al percorso della linea 2 e 3. Ma
questo dialogo dovrà portare chiarezza e rapide
decisioni e non dovrà verificarsi, come è stato scrit-
to, consultando “man mano i cittadini”. Il Sindaco
sembra deciso a mantenere il passaggio accanto al
Battistero essendo l’unico asse transitabile, una
realtà di cui siamo consapevoli e che impone una
soluzione diversa. La pedonalizzazione totale del-
la zona Duomo, alla quale non si può rinunciare,
imporrà decisioni che andranno cercate nello spi-
rito di collaborazione e nell’onestà della ricerca che
devono ispirare il rapporto con i cittadini. 

Firenze, Porta al Prato. Il
monumento del XIV secolo
verrà “affogato” dal

passaggio della tranvia. 
Foto di Mariarita Signorini
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l risultato del referendum consultivo sulle tram-
vie fiorentine si presta a qualche considerazio-
ne sul concetto e sull’esercizio della democra-

zia nel nostro Paese. Il risultato del 17 febbraio è
stato molto chiaro. La maggioranza dei votanti ha
espresso un parere negativo rispetto al modo con
cui si stanno realizzando le nuove linee di traspor-
to: le percentuali parlano di valori compresi tra il
massimo del 53,8 (linea 2) e 51,8 (linea 3). E’ bene
ricordare che i promotori del referendum non po-
tevano contare su solide organizzazioni sociali (co-
me ad esempio i tre sindacati confederali schierati
per il no) e sul sistema dei partiti che hanno inve-
ce profuso un grande impegno economico e orga-
nizzativo per far bocciare i quesiti. Nonostante que-

sta enorme differenza di mezzi, hanno prevalso i
contrari all’attuale progetto. Del resto, anche i va-
lori assoluti della partecipazione al voto non sono
così disprezzabili: hanno votato quattro fiorentini
su dieci. Non è poco se si pensa che il tema era
molto particolare e che la campagna di sensibiliz-
zazione ha avuto una durata breve. 
In questo senso si evidenzia il primo elemento di
preoccupazione. Il mondo dell’informazione ha fat-
to scomparire il fatto oggettivo, e cioè che 126.000
fiorentini hanno votato e la maggioranza di essi non
è d’accordo con le scelte dell’amministrazione co-
munale. Hanno dunque ragione Gomez e Trava-
glio, quando una notizia non è gradita viene can-
cellata e sostituita da un’astuta manipolazione me-

diatica. Telegiornali e
quotidiani di larga dif-
fusione hanno costruito
la “notizia” che più inte-
ressava: il quorum non
è stato raggiunto. Il re-
ferendum è pertanto fal-
lito e tutto torna come
prima. Anche l’ammini-
strazione comunale fio-
rentina, per bocca del
vicesindaco, ha soste-
nuto questa tesi. Tran-
quilli, non è successo
nulla: la maggioranza
dei fiorentini è d’accor-
do con l’amministrazio-
ne perchè “solo due su
dieci hanno manifestato
dissenso”. In un paese
moderno deve preoc-
cupare il fatto che
l’informazione sia sal-
damente in mano a chi
detiene il potere econo-

In questa e nella pagina
seguente altre due
immagini di Porta al Prato.

Ben si notano i piloni della
tranvia. 
Foto di Mariarita Signorini

Paolo Berdini
Urbanista
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mico e sociale. Chi - con gli strumenti della demo-
crazia - prova a criticare è cancellato d’ufficio.
Il secondo elemento riguarda la mancanza di spa-
zi istituzionali in cui associazioni come Italia No-
stra, associazioni ambientaliste e comitati di citta-
dini possano far valere le loro opinioni, o espri-
mere critiche. Ci viene detto continuamente che
con l’elezione diretta del sindaco si accetta anche
il suo documento programmatico. Perciò ogni cri-
tica è strumentale: tutto era già esplicito e, semmai,
ci si potrà esprimere a cose fatte, nella successiva
tornata elettorale. Una concezione primitiva e stru-
mentale della democrazia. Primitiva perché le so-
cietà complesse devono vivere in un fecondo rap-
porto dialettico tra chi governa e coloro che sono
governati, perfezionando gli strumenti della parte-
cipazione. Strumentale perché non è affatto vero
che i programmi siano chiari e dettagliati fino al
punto da non richiedere verifiche e aggiustamen-
ti. Anzi, se con la riforma degli istituti comunali del
1993 si era creduto che sarebbe iniziata la fase dei
programmi e che ciascuno avrebbe potuto scegliere
sulla base delle cose lì contenute, oggi si tocca con
mano che i programmi elettorali sono sempre più
evanescenti, generici e farciti di banalità metodo-
logiche che lasciano aperte tutte le strade. Espri-
miamo consenso a sindaci che vogliono avere le
mani libere proprio a partire dalla genericità dei

programmi che avevano presentato al-
la cittadinanza.
E veniamo al terzo elemento di crisi.
Ammettiamo anche che il programma
del sindaco di Firenze contenesse l’in-
dicazione della realizzazione delle tre
tramvie. Ma è innegabile che dall’as-
sunto generale alla concreta defini-
zione degli obiettivi, esista un’estesa
gamma di concrete scelte. La defini-
zione dei tracciati, l’opzione sulle tec-
nologie di alimentazione delle vettu-
re, la scelta dei vettori da utilizzare, ad
esempio, erano questioni aperte. Fan-
no parte di quei processi di concretiz-
zazione delle scelte che vanno neces-
sariamente rinviati alle strutture tecni-
che, ma che per gli impatti che pro-
vocano devono essere obbligatoria-
mente discusse con la popolazione.

Scegliere tracciati che abbattono alberi secolari non
è la stessa cosa che adattare intelligentemente il
percorso del tram alle preesistenze. Scegliere di
realizzare pali di alimentazione alti da terra decine
di metri non provoca lo stesso impatto visivo che
si ha utilizzando tecnologie maggiormente rispet-
tose dell’ambiente urbano. Scegliere convogli lun-
ghi 32 metri non è la stessa cosa che utilizzare vet-
ture di 15 metri. E via di questo passo. Sono que-
sti aspetti che Italia Nostra e i comitati fiorentini
chiedevano di cambiare. Interpretavano un sacro-
santo diritto dei cittadini ad esprimere il loro pare-
re su scelte che stanno mutando irreversibilmente
l’aspetto della città e, in particolare, di alcuni luo-
ghi storici. Questo diritto è stato calpestato da
un’amministrazione tanto debole quanto arrogan-
te. La tutela del patrimonio storico e ambientale è
seriamente messa in discussione da un sistema di
potere che non tollera più la normale dialettica de-
mocratica. 
Come ricostruire i canali di confronto e come ri-
collocare la tutela dei beni culturali al primo posto
dell’azione amministrativa pubblica è l’ambizioso
obiettivo che deve perseguire Italia Nostra. Altri-
menti il pensiero debole “dell’ambientalismo del
fare” avrà definitivamente trionfato. Travolgendo
quanto resta dello straordinario patrimonio cultu-
rale del nostro Paese.

firenze
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Firenze esattamente un mese fa si è votato il
referendum sulla Tramvia, si è trattato di un
referendum consultivo che chiedeva ai citta-

dini di esprimersi sulla richiesta di moratoria delle
linee 2 e 3 del “treno di città”. 
Ha vinto il fronte del Sì ed è stata sorprendente la
partecipazione al voto, che ha registrato il 40% di
votanti, nonostante le valutazioni di comodo fatte
dai “perdenti”. Aver raggiunto quota 40% non è po-
co per un referendum giudicato dal sindaco Do-
menici “inutile perché non cambierà nulla”, e se
confrontato col 51% dei votanti al ballottaggio del-
le amministrative del 2004, che ha portato all’ele-
zione dello stesso sindaco: quindi se è vera la sua
tesi che poco più del 20% dei cittadini, pari a 66.000
residenti, ha votato contro la tramvia, gli andrebbe
ricordato che ‘solo’ il 30% ha votato Domenici sin-
daco alle passate elezioni. 
Ma analizziamo i due fronti contrapposti. Il fronte
del SI è composto dal promotore del referendum
Mario Razzanelli, capogruppo Udc in Palazzo Vec-
chio, che insieme ai comitati ha raccolto più di
20.000 firme, ben oltre il numero necessario per
farne richiesta presso il Comune, al suo fianco l’op-
posizione, non scevra di strumentalità politica, di
parte della destra. 
Ma la vera base del fronte del SI è costituita da una
miriade di comitati di cittadini già consolidati da al-
tre battaglie in difesa del territorio e da nuove as-
sociazioni di zona nate spontaneamente nei quar-
tieri e nei rioni che saranno interessati dal passag-
gio della Tramvia, insieme a questa vivace e atti-
vissima rete si è schierata Italia Nostra, l’unica vo-
ce critica del mondo ambientalista fiorentino, che
insieme ai Comitati dei Cittadini ha elaborato un
appello che è stato sottoscritto da molti intellettuali
di sinistra, Asor Rosa a nome della rete dei 170 co-
mitati toscani, Pancho Pardi, Valdo Spini, Mariella
Zoppi, e da grandi personalità del panorama cul-
turale italiano Antonio Paolucci, Mina Gregori, La-

ra Vinca Masini, oltre ai vertici d’Italia Nostra e Eu-
ropa Nostra, dal Fai, da Friends of Florence e a mol-
tissimi urbanisti e docenti universitari. 
Per il NO si sono invece schierati Legambiente fin
dai vertici nazionali dell’associazione e ‘Amici del-
la Terra’ che avevano già da dicembre costituito il
comitato promotore per il NO alla moratoria, or-
ganizzando una campagna molto mediatica, a so-
stegno dell’Amministrazione cittadina e avendo per
alleati in primis il Partito Democratico, che ha ad-
dirittura portato Veltroni e Ségolène Royal a Firen-
ze, per spezzare lance pro-Tramvia in occasione
del Convegno l’ ‘Ambientalismo del fare’. 
Il loro appello è stato sottoscritto da esponenti del
PD: l’Assessore Riccardo Conti, Paolo Cocchi As-
sessori regionali alle Infrastrutture il primo e alla cul-
tura il secondo, dall’INU di Firenze, dai sindacati
con la Cgil in testa, la Confesercenti, CNA, la Coop
e l’Arci, e da altre associazioni ambientaliste come
Greenpeace, ALT e Lipu. Più defilata invece è stata
la posizione del WWF, che solo negli ultimi giorni
ha aderito al fronte del NO pur con molti ‘se’ e ‘ma’.

Firenze, parco
ottocentesco delle
Cascine. Anche qui sono

evidenti gli scassi della
tranvia. 
Foto di Mariarita Signorini

Mariarita Signorini
Consigliera nazionale 
di Italia Nostra
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Il nostro appello non era contro l’uso del mezzo
pubblico, ma era contro questo progetto di tram.
Un progetto, quello della linea 2, devastante per il
tessuto delicatissimo del centro storico che va a im-
pattare coi suoi 32 metri di lunghezza e con i bi-
nari dei due treni affiancati, che occupano tutti gli
8 metri della sede stradale delle vie del centro me-
dievale e ottocentesco; per la linea 3 un progetto
che stravolge l’impianto storico dei viali del Poggi
e che comporta l’abbattimento di più di 800 gran-
di alberi sani. 
All’indomani del referendum il Sindaco ha annun-
ciato in Consiglio che il progetto andrà avanti, che
la tramvia si farà, aprendo dei punti informativi so-
lo con i residenti lungo i tracciati e a un generico
confronto sulla mobilità con associazioni econo-
miche, sociali, sindacali: un po’ troppo poco per
spiegare alla gente come mai la tramvia si farà lo
stesso con gli stessi tracciati anche se ha vinto il
fronte dei contrari. 
Quello che è evidente a tutti ora sono i limiti del

cosiddetto neo “ambientalismo del fare” che pare
ispirare il PD (e la stessa Legambiente), perché il
“fare” da solo non basta, se non è accompagnato
soprattutto dalla condivisione dei cittadini. Ormai
è acclarato che non è possibile realizzare infra-
strutture di questo tipo senza il consenso della po-
polazione. 
Italia Nostra attraverso una serie di comunicati pub-
blicati dai vari quotidiani insiste sul fatto che sia an-
tidemocratico e sbagliato aprire, malgrado i risul-
tati del referendum, lo stesso i cantieri. Rinnova
quindi la sua richiesta di una “moratoria per la tran-
via con l’apertura in tempi stretti di un tavolo di
partecipazione aperto ai comitati del SI e a tutti i
cittadini e di definire subito il piano integrato del-
la mobilità, uno strumento di programmazione in
ritardo di anni”. Chiede inoltre il rafforzamento del-
le 4 linee dei bussini elettrici in centro, la rapida so-
stituzione del parco veicoli Ataf con bus a gas, un
piano per le merci, l’estensione della ZTL al qua-
drante Duomo-San Marco. 

Bellissima veduta di
Firenze. 
Foto di Stefano Fazzuoli

gentilmente concessa a Italia
Nostra Firenze
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l caso della tramvia a Firenze
è caratterizzato dall’intreccio
di quest’opera con il Project fi-

nancing, che, com’è noto, è una
procedura applicata in molti pae-
si europei quando un’ammini-
strazione pubblica non dispone
immediatamente di fondi per la
realizzazione urgente di opere di
grande utilità. Trattandosi di un’o-
perazione molto delicata, sotto
molteplici aspetti (finanziario, di
investimento di denaro pubblico,
di opere di interesse pubblico),
prevede un controllo da parte del-
le Amministrazioni pubbliche as-
sai scrupoloso, esercitato con mo-
nitoraggi tecnico-amministrativi.
Questa procedura diviene estremamente rischiosa se
si verificano due ordini di complicazioni:
- se la definizione del progetto viene affidata alla strut-
tura esecutrice,
- se le clausole economiche e di salvaguardia ven-
gono stipulate non a favore dell’interesse pubblico
ma di quello della struttura esecutrice.

1) Se l’ amministrazione comunale si limita a defini-
re un progetto di massima, sul quale magari orga-
nizza una conferenza dei servizi, tanto per acquisire
le approvazioni di carattere generale, ed affida l’ul-
teriore definizione del progetto alla struttura esecu-
trice, si corrono grossi rischi poiché:
- si abdica al ruolo fondamentale dell’ente pubblico
di garantire le funzioni pubbliche nell’interesse col-
lettivo affidando queste funzioni al privato con rela-
tivo conflitto di interessi;
- si ostacola drasticamente ogni esercizio di control-
lo democratico;
- spesso l’approvazione di massima del progetto
dà, attraverso le facilitazioni procedurali insite del

project, una sorta di lasciapassare anche al proget-
to esecutivo;
- attraverso il meccanismo delle varianti al progetto,
spesso sviluppate in corso d’opera, si deve rinuncia-
re ad ogni forma di trasparenza, ed inoltre si ha una
continua lievitazione dei costi.
Si cominciano cioè a confondere i ruoli di appaltan-
te e di appaltatore (operatore), e quindi di control-
lore e controllato.

2) I costi quindi tendono a crescere. Qui dovrebbe-
ro intervenire le norme del contratto per garantire
l’interesse della collettività tramite l’operato dell’am-
ministrazione comunale.
Spesso invece da noi i contratti salvaguardano gli in-
teressi economici della struttura esecutrice, che pre-
tende che l’amministrazione pubblica, in caso che i
proventi della gestione non coprano le spese, sia di
costruzione che di gestione dell’opera, debbano es-
sere integrati con fondi pubblici. 
Si determinano così i seguenti scompensi:
- si apre per la cittadinanza e per le generazioni suc-

Firenze, Piazza della
Signoria. 
Foto di Antonello Alici

Giorgio Pizziolo
Università di Firenze
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cessive (le opere spesso hanno una ricaduta gestio-
nale di decine di anni) un debito enorme e suscetti-
bile di continui aumenti, con buona pace della so-
stenibilità economica;
- si condizionano le amministrazioni successive, vin-
colandole ad opere e a debiti insostenibili, per poli-
tiche estremamente discutibili;
- si altera il mercato favorendo alcune imprese, co-
prendole da ogni rischio, facendo ricadere sul pub-
blico gli errori di progettazione e di gestione.
Basta una sola di queste considerazioni per non in-
traprendere la strada del Project financing, figuria-
moci la somma complessiva con i suoi effetti molti-
plicatori.
Ebbene, il Comune di Firenze per numerose opere
pubbliche tra le quali quelle della tramvia si è affi-
dato al Project financing, con due ulteriori aggravanti:

- non ha preventivamente avvisato la cittadinanza dei
gravosi impegni che prendeva andando ben oltre
l’amministrazione ordinaria del bene pubblico, per
il quale un’amministrazione è stata eletta (bisognerà
pure prima o poi demistificare quel luogo comune,
inventato da Berlusconi e fatto proprio da molti espo-
nenti del centrosinistra, sul fatto che l’eletto è di per
sé l’espressione della volontà popolare, qualunque
cosa faccia, in una sorta di democrazia peronista, la
quale ogni quattro anni ti consente di sceglierti il dit-
tatore preferito);
- negli appalti compaiono sempre alcuni operatori
economici. E’ proprio di questi giorni la notizia che
la Magistratura sta indagando su i primi casi di Project
financing, “alla fiorentina”.
Queste scelte - va sottolineato - portano a una situa-
zione pericolosa, sia sotto il profilo urbanistico sia
sotto quello di una gestione democratica della città.
Infatti il rifiuto a discutere delle alternative si spiega
solo con la rigidità degli impegni assunti nei contratti
di appalto che non lasciano spazio ad alcuna tratta-
tiva. 
Da qui lo scontro sul referendum (che si sarebbe po-
tuto evitare se si fosse stati disponibili a discutere e
a sospendere temporaneamente i lavori), e, ancora
peggio, oggi la rigidità assoluta dopo la sconfitta re-
ferendaria, comportandosi come se nulla fosse av-
venuto.
Questa situazione esasperata penso sia dannosa per
tutti.
Si cominciano così a sommare i primi effetti delle
scelte sbagliate di questi ultimi anni, dal sistema dei
parcheggi, devastanti ed inutili (anche economica-
mente in perdita) come quello micidiale della For-
tezza, agli effetti della linea tramviaria n.1 nell’attra-
versamento dell’Arno e delle Cascine, con un Parco
storico, simbolo della città, alterato proprio nel suo
ingresso in città e quindi separato da essa.
Oggi a Firenze tutto e il contrario di tutto sembra pos-
sibile (compresa la nuova collocazione del David),
in un’orgia di previsioni contrastanti, senza alcun di-
segno della città, perdendo occasioni preziose per
una sua riqualificazione, sprofondando viceversa in
una corrosione frenetica del patrimonio secolare, in
una sorta di invasione incontrollabile dei topi in bi-
blioteca, mentre il nuovo ponte ha già problemi di
collaudo, e le Cascine, separate dalla città, sono sta-
te sfregiate. 

Firenze, veduta dall‚alto. La
via sulla destra è il tragitto
della tramvia provenendo

dalla stazione S.M. Novella
(visibile ancora più in alto a
destra). 

Foto di Stefano Fazzuoli
gentilmente concessa a Italia
Nostra Firenze
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Firenze, come è noto, dal 2004 si sta realiz-
zando una linea tranviaria, la Linea 1, che
collegherà la stazione di S.M. Novella con

Scandicci. Le altre due linee - la 2 da Novoli alla
Stazione e poi da qui a Piazza della Libertà pas-
sando per piazza Duomo e la linea 3 dalla Sta-
zione a Careggi - sono ancora in via di progetta-
zione definitiva, e si è dato il via ad alcuni lavori
preliminari. 
Insieme ai progetti che si hanno intenzione di rea-
lizzare per il nodo fiorentino TAV (sottoattraver-
samento di Firenze da Campo di Marte a Castel-
lo passando sotto la Fortezza da Basso, nuova me-
ga stazione nell’area degli ex Macelli, e scavalco
di Rifredi) si tratta di una fase di grandi opere in-
frastrutturali mai conosciuta a Firenze per entità
d’impatto sulla città e per spesa. 
Eppure stranamente si tratta di progetti sui quali
l’Amministrazione Comunale in carica da circa 9
anni, come le precedenti, non ha mai attuato
un’informazione e un confronto con i cittadini. 
A proposito della tranvia non si è mai discusso
con i cittadini i tracciati, il dimensionamento, l’in-
definitezza e la provvisorietà dei progetti (“si na-
viga a vista”, senza uno studio di impatto am-
bientale) che avevano come uniche certezze l’ab-
battimento indiscriminato di centinaia di alberi
d’alto fusto, la destinazione finale delle enormi
somme stanziate (e da stanziare), il mutamento
in aeternum delle caratteristiche storiche mille-
narie del centro storico di Firenze, e della sua
espansione ottocentesca.
Di fronte alla numerosa critica che comitati dei
cittadini e associazioni ambientaliste e singoli han-
no sollevato a partire dal 2001-2002 quando si è
potuto avere qualche informazione più precisa
sui progetti e si sono cominciate a vedere le pri-
me realizzazioni (per esempio l’orrendo sotto-
passo di Piazza Vittorio Veneto che ha massacra-
to definitivamente il piazzale di accesso al parco

delle Cascine) l’Amministrazione comunale si è
sistematicamente rifiutata di aprire un confronto
sui progetti. Invece di rispondere nel merito dei
contenuti delle critiche avanzate ha ideologizza-
to la questione bollando ogni osservazione criti-
ca come interdizione politica mirante alla parali-
si e a intralciare il “grande manovratore”. 
Questo atteggiamento ha prodotto una micro-
conflittualità fra cittadini e amministrazione che
è culminata nell’estate-autunno del passato anno
nella mobilitazione popolare in difesa degli al-
beri di viale Morgagni dove i cantieri sono stati
iniziati alcuni mesi dopo solo grazie ad un’occu-
pazione militare dell’area interessata ai lavori. 
Nel corso di quella mobilitazione che ha riunifi-
cato le istanze critiche avanzate dai cittadini su
tutte e tre le linee della tranvia si è tenuta una ma-
nifestazione di circa 2.000 cittadini per chiedere
una moratoria dei lavori e l’apertura di un tavolo
tecnico di verifica.
Solo tenendo presente questo quadro, è possibi-
le capire davvero lo straordinario risultato del re-
ferendum del 17 febbraio: con un’affluenza del
40%, hanno votato SI il 52% per la linea 3 e il 54%
per la linea 2. Circa 65.000 cittadini hanno così
chiesto la sospensione dei progetti attualmente
previsti ed una loro revisione radicale per verifi-
care i modi di risoluzione delle numerosissime
criticità ed eventuali alternative. 
La portata del risultato può essere più chiara se
si tiene presente che a favore del NO si sono
schierati tutti i partiti del centro sinistra che so-
stengono la Giunta Domenici più Rifondazione
Comunista, forze che alle elezioni amministrati-
ve del 2004 avevano riportato al primo turno il
56,14% (contro un 29,75% riportato dal Centro
destra). Se si considera che a favore del NO si so-
no poi mobilitate in prima persona LegaAmbien-
te, WWF, Amici della Terra, sindacati dei com-
mercianti, sindacati confederali, ARCI e Lega Co-

Mario Bencivenni
Coordinamento comitati 
dei cittadini area fiorentina 
e Rete Toscana 
dei Comitati per la tutela
del territorio
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perative, si può realmente capire la portata di que-
sto risultato. 
In questa battaglia oltre alla pluriennale mobili-
tazione dei cittadini, ha avuto un ruolo impor-
tante anche la scesa in campo a favore del SI di
Italia Nostra, del Coordinamento dei Comitati dei
Cittadini, dell’Associazione Linea3 e Piazza Vit-
toria che hanno redatto un appello per il SI che
è stato sottoscritto oltre che dai vertici razionali
e regionali di Italia Nostra e dalla Rete Toscana
dei Comitati per la tutela del territorio, da circa
300 esponenti della cultura e della società civile. 
Questo documento ha contribuito a spostare lo
scontro referendario dalla dimensione astratta-
mente ideologica a quello dei contenuti. 
Il risultato ha quindi ampiamente premiato que-
sta impostazione: il confronto sui contenuti dei
progetti, la rivendicazione delle priorità della tu-
tela dell’ambiente e dei beni culturali, il rispetto
dei valori storici artistici e delle fragilità della città
nelle opere di modernizzazione, la cultura del
progetto contrapposta alla “filosofia del naviga-
re a vista”. 

Al di là di considerazioni pretestuose come il non
raggiungimento del quorum del 51% dei votanti
(che nel caso del referendum consultivo non esi-
ste; inoltre la percentuale del 40% è sicuramente
una delle più alte registrate in referendum consul-
tivi e che, tanto per rimanere in Europa, a Monaco
di Baviera si sono adottati provvedimenti in meri-
to all’altezza massima dei nuovi edifici sulla scorta
di un referendum consultivo a cui ha partecipato
poco più del 20%), dopo questi risultati il Sindaco
ha ammesso finalmente l’assenza di un piano ge-
nerale della mobilità a Firenze, che, come da tem-
po stiamo dicendo, dovrebbe essere la premessa
ad ogni intervento importante ad ogni intervento
infrastrutturale nel campo della mobilità. 
Speriamo che questa sia davvero l’occasione per
l’apertura di una nuova stagione di confronto pa-
ritetico con i soggetti che hanno riportato la vit-
toria nel referendum. Come comitati dei cittadi-
ni, Italia Nostra, comitato contro il sottoattraver-
samento Tav, Circolo Rosselli di Firenze ritenia-
mo che la battaglia non sia conclusa e ci stiamo
adoperando attivamente in questa direzione.

Firenze, Piazza della
Signoria. 
Foto di Antonello Alici
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i siamo accorti tutti, ecologisti e non, della
drammatizzazione in atto sulla questione del-
lo sconvolgimento climatico. Per i segni ine-

quivocabili dinanzi ai nostri occhi: Natale sulla
spiaggia ed eventi meteorologici estremi a fre-
quenza ravvicinata. Ma anche per la crescente pres-
sione che ormai da qualche anno tutte le accade-
mie scientifiche dei principali Paesi della Terra ef-
fettuano, in modo unitario, nei confronti delle se-
di internazionali di decisione politica, in particola-
re con gli appelli rivolti alle ultime riunioni dei go-

verni del G-8. Il rapporto del 2002 “Abrupt Clima-
te Change” della americana National Academy of
Sciences (NAS) ha pesato non poco su questa ac-
celerazione di consapevolezza: in effetti, i periodi-
ci rapporti dell’International Panel on Climate Chan-
ge (IPCC) delle Nazioni Unite tentavano di costruire
modelli matematici predittivi sull’andamento futu-
ro del clima, determinato dall’aumento progressi-
vo di temperatura dovuto all’aumento progressivo
di concentrazione di CO2  in atmosfera. Ma questi
modelli non solo erano duramente contestati da

In questa e nella pagina
seguente, due tratti del
percorso della tramvia nel

Parco delle Cascine. 
Foto di Mariarita Signorini

Gianni Mattioli
Università La Sapienza
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una parte dei climatologi per l’enorme difficoltà di
ridurre entro uno schema matematico un fenome-
no complesso come il clima, ma disegnavano sce-
nari, certo preoccupanti, ma abbastanza proiettati
nel futuro. Divisione tra gli scienziati e imminenza
non immediata dei possibili esiti catastrofici per-
mettevano ai governi di rinviare interventi impe-
gnativi per la riduzione del consumo di combusti-
bili fossili.
Il rapporto NAS pone invece alla sua base la rigo-
rosa teoria della stabilità, che ci dice che modifiche
nella struttura di un sistema fisico possono perve-
nire ad una soglia al di là della quale si rompe la
stabilità, appunto, dei suoi comportamenti e l’an-
damento diviene imprevedibile e caotico. In con-
comitanza con questo punto di vista, anche l’IPCC
ha reso più drammatiche le sue previsioni: l’Acca-
demia svedese delle Scienze ha condiviso questo
allarme conferendo quest’anno all’IPCC il Premio
Nobel. Segue da queste valutazioni la necessità di
ridurre drasticamente le emissioni di CO2 e perciò
di ridurre il ricorso ai combustibili fossili.

Sono ormai decenni che Italia Nostra si batte per
un crescente impiego di fonti pulite e rinnovabili.
Esse sono tecnologicamente mature e fisicamente
disponibili nelle quantità necessarie, ma, a parte
l’inerzia scandalosa che ha contraddistinto nei de-
cenni scorsi il nostro Paese, bisogna essere consa-
pevoli di quanto sia impegnativo cambiare sistemi
energetici basati su ben determinate tecnologie –
per la produzione di energia elettrica o per gli usi
industriali o per gli usi domestici o per i trasporti -
progettate per l’uso di petrolio o gas o carbone: i
problemi organizzativi, ingegneristici, economici,
amministrativi sono imponenti, mentre la necessità
del cambiamento appare perentoria.
Questo numero del Bollettino concentra la sua at-
tenzione sull’aspetto dei trasporti ed è questo cer-
tamente uno dei settori più rilevanti poiché rap-
presenta quasi un terzo degli impieghi finali di ener-
gia, responsabile, a prescindere dallo sconvolgi-
mento climatico, degli effetti sanitari gravi collega-
ti al traffico urbano: la correlazione tra concentra-
zione di inquinanti e patologie – messa in eviden-
za al di là di ogni possibile dubbio, dalla indagine
epidemiologica di Biava et al. per la città di Mila-
no -, in particolare tumori al polmone, indica in
modo perentorio la necessità di interventi di carat-
tere radicale. E questi interventi appaiono decisa-
mente convenienti anche dal punto di vista della
riqualificazione urbana.
Senza entrare qui in dettaglio sulle tecnologie di
trazione appropriate, ricorderemo però che le nuo-
ve tecnologie di ingegneria della mobilità preve-
dono la ristrutturazione delle reti del trasporto del-
le persone e delle merci con il ricorso massiccio al
mezzo pubblico e con la drastica limitazione del-
l’uso del mezzo di trasporto privato.
Il collegamento tra questa strategia e la vistosa po-
lemica nata intorno alla questione della tramvia a
Firenze dovrebbe suggerire a tutti i protagonisti del-
la polemica più pacate riflessioni. Chi non ha pre-
senti quelle cartoline ingiallite che mostrano ele-
ganti signore e signori in paglietta scesi dal tram di-
nanzi al Colosseo o a Piazza Venezia?  Certo, quel-
le cartoline mostrano vetture garbate, non monu-
mentali elettrotreni tipo TGV. Non c’è modo, allo-
ra, all’insegna del garbo, di rispondere allo scon-
volgimento climatico senza aggredire irreparabil-
mente quel paesaggio stupendo?

firenze
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d Ascoli tanto tempo fa è successo qualco-
sa che per certi aspetti potrebbe somigliare
alla questione della tranvia di Firenze. 

Ebbene, ad Ascoli l’unica strada di attraversa-
mento della città prevedeva il transito di tutto il
traffico, pubblico e privato, ai lati del Battistero
medievale, utilizzato come un elegante sparti-
traffico, e poi nella centrale Piazza Arringo. Mai
e poi mai si sarebbe potuto pensare di modifica-
re questa situazione. Poi un assessore al traffico,
già un tempo Presidente della Sezione di Italia
Nostra, riuscì a convincere la Giunta di cui face-
va parte che era arrivato il momento di adottare
un provvedimento di civiltà e rivoluzionario: il
Battistero non doveva essere più uno spartitraf-
fico di pregio e Piazza Arringo doveva finalmen-
te riacquistare la sua funzione e monumentalità,
eliminando anche l’immondo parcheggio che la
deturpava. 
Immaginate le reazioni: la città muore, come fa-
remo ad andare da un punto all’altro della città,
come potremo andare a messa, come potremo re-
carci ad acquistare le sigarette e chi ne più ne met-
ta! Non parliamo poi della politica… 
Un fatto è certo: quando si trattò di rinnovare il
Consiglio Comunale, la Giunta che si era permessa
di adottare un provvedimento così rivoluziona-
rio fu sonoramente punita da quelli che promet-
tevano di riaprire subito al traffico il centro stori-

co, di riutilizzare come
elegante spartitraffico
il Battistero e di ripor-
tare le auto in Piazza
Arringo sin sulla porta
del Duomo e del Pa-
lazzo Comunale. Que-
sto provvedimento di
riapertura, peraltro,
non poté essere adot-
tato immediatamente

in quanto era necessario procedere alla ripavi-
mentazione della piazza. Quindi, volenti o no-
lenti, per circa un anno si protrasse il provvedi-
mento di chiusura al traffico automobilistico del
centro storico. La gente nel frattempo notava che
la piazza era realmente più bella, che acquistava
una dimensione metafisica mai notata prima, che
i negozi facevano affari più di prima, che veni-
vano inaugurati nuovi bar sempre pieni di clien-
ti. Insomma, una città più vivibile. 
La Sezione di Italia Nostra, nel timore che si potes-
se veramente riaprire al traffico questo spazio fon-
damentale della città, ritenne di iniziare una rac-
colta di firme per scongiurare le autorità di non
commettere un errore fatale. In pochi giorni furo-
no raccolte oltre 2000 firme, ma è probabile che se
la raccolta fosse continuata le firme sarebbero sta-
te 50mila, pari all’intera  popolazione della città. Lo
stesso parroco del Duomo dichiarò ai fedeli che
mai e poi mai si sarebbe dovuto tornare indietro. 
Un fatto è certo: tutti i visitatori di Ascoli si chie-
devano meravigliati se si trattava per caso di un’al-
tra città, tanto restavano incantati da questa straor-
dinaria trasformazione, e si ripetevano che con
tanto poco era stato possibile ottenere un risul-
tato così grande. Fatto sta che la parte politica che
aveva vinto le elezioni promettendo di riaprire al
traffico la piazza centrale, per averne poi mante-
nuto la chiusura, rivinse le elezioni. 
Vorrei chiedere, a conclusione di questa piccola
storia: è proprio necessario che il tram, il bus, le
auto, la tranvia arrivino sin nel Battistero di Fi-
renze o nel Duomo Cittadino? 
Non si potrebbe creare una grande zona di ri-
spetto, pedonalizzandola integralmente per rida-
re alla città lo splendore e la dignità che le spet-
tano? 
Può darsi che qualche visitatore debba fare qual-
che passo in più a piedi, ma non credo che ciò
debba creare delle preoccupazioni. Forse dimi-

Il Battistero di Ascoli
Piceno. 
Foto di Nazzareno Galanti

Gaetano Rinaldi 
Vice-Presidente 
di Italia Nostra
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nuirà la quantità di turisti, verrà venduto qualche
trancio di pizza in meno, ma certamente aumen-
terà la qualità. E a mio parere è questa la meta cui
si deve tendere. 
Vorrei approfittare dell’occasione per fare un ‘al-
tra piccola osservazione. E’ vero che il nostro Pae-
se è pieno di opere d’arte e di ciò non riusciamo
mai a farcene capaci. Così, sovente, queste ope-
re le abbandoniamo al degrado. Quando si trat-
ta di un’opera di Michelangelo, ciò non dovreb-
be accadere. Ebbene, considerate che Porta Pia,

la famosa opera del gigante di Caprese, viene im-
punemente utilizzata come un elegante sparti-
traffico, così come accadeva per il Battistero di
Ascoli, senza che nessuno trovi niente da ridire
su questa invereconda utilizzazione. Sembra tut-
to normale ed irrimediabile. Così le auto transi-
tano ai lati dell’insigne monumento e poi scoraz-
zano per Via XX Settembre e magari investono
sulle strisce pedonali anche alte personalità. Ve-
ramente un Bel Paese il nostro. 
Non penso che ci sia altro da aggiungere.

Altra bellissima immagine
del Battistero di Ascoli
Piceno

il caso
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tel. 06.4200881 - fax 06.42016926

http://www.italianostra.org
info@italianostra.org

Associazione Nazionale per la Tutela del Patrimonio Storico,
Artistico e Naturale della Nazione

Nasce a Ferrara il CITTÁTERRITORIO Festival, un evento unico e innovativo in
cui, per la prima volta, il tema della città sarà oggetto di un’appassionata rifles-
sione pubblica da parte di esperti di discipline eterogenee: dagli architetti agli
storici, dagli urbanisti agli economisti, dai geografi agli studiosi di estetica, dai so-
ciologi agli antropologi, dai geologi agli agronomi, fino agli scrittori e ai poeti.

Ferrara è senza dubbio la città ideale per diventare la sede permanente dove svol-
gere una simile iniziativa: sia per la sua tradizione di fucina intellettuale sui temi
dell’urbanistica, sia per la splendida ambientazione storico-artistica che è in gra-
do di offrire.

Promosso da Comune di Ferrara, Regione Emilia-Romagna, Università di Ferrara, Università Iuav di Venezia e organizzato da La-
terza Agorà e Ferrara Fiere, il Festival durerà tre giorni, da venerdì a domenica, con inaugurazione il giovedì pomeriggio.Tema di
questa prima edizione: Centro e periferia. Un tema che sintetizza la problematicità dell’identità della città contemporanea. In-
fatti, mentre a livello mondiale l’urbanesimo si avvia a diventare, o è già diventato, la modalità prevalente di organizzazione del-
la collettività, la città, come siamo stati abituati a concepirla, cambia forma. Non solo. La città ha invaso i territori che la circon-
davano, distribuendosi in maniera irregolare, dilatando i suoi confini, rosicchiando pezzi consistenti di quella che un tempo era
campagna, consumando suolo e distruggendo assetti paesaggistici consolidati nei secoli.Tutto ciò avviene, però, senza trasferire
nei nuovi insediamenti quelle caratteristiche urbane che rappresentavano la ragione sociale dell’esistenza di una città.

ITALIA NOSTRA PARTECIPA CON DUE SESSIONI.
Venerdì 18 aprile alle ore 17,30
Tema:“La città storica per la città contemporanea.Attualità della Carta di Gubbio”.
Partecipano Giovanni Losavio,Amedeo Bellini, Pierluigi Cervellati, Marisa Dalai Emiliani, Francesco Scoppola, Paolo Ravenna.

Sabato 19 aprile alle ore 19,30
Tema:“Paesaggi a rischio, il Parco del Delta”.
Partecipano Andrea Malacarne, Pierluigi Cervellati, Claudio Fedozzi, Emanuela Finesso, Francesca Leder, Lucilla Previati, Sauro
Turroni.

Per informazioni: www.cittaterritoriofestival.com – www.italianostra.org 


