
[image: ]





In principio ci furono le strade romane. Poi dopo un lungo medioevo il Sette-Ottocento diede mano a molte strade carrozzabili, che ospitarono a seguire le prime automobili.

L’entusiasmo della prima metà del Novecento si dedicò a creare una rete di strade rotabili, capace di condurre ovunque.

Furono chiamati a realizzarle i più abili tra gli ingegneri, e rispettosi del decoro e del paesaggio. Costruite a forza di braccia, con le tecniche e i materiali antichi, si adagiarono sul dorso delle colline, disegnando curve sinuose, scalarono i monti con molteplici tornanti su possenti sostruzioni di pietra, traversarono ripidi versanti valicando gole e torrenti con ponti arditi a uno o più archi.

Pensate per essere belle, negli arredi e nelle lunghe alberate, furono il momento magico dell’ultima Italia intatta.

Non ci si è accorti per tempo del loro essere monumenti, unitari e lineari. Molte sono state distrutte.

Molte sono ancora là, dimenticate, in attesa di essere riscoperte e restaurate. Necessarie oggi per quel turismo – attento, lento e curioso – che va alla ricerca delle aree interne, dei paesi antichi e del paesaggio storico.

Oreste Rutigliano (Bologna 1942), già presidente nazionale di Italia Nostra, si definisce un «militante politico della tutela» per la salvaguardia del Patrimonio storico culturale e del paesaggio.

Amico e allievo di Antonio Cederna, insieme per vent’anni nella sezione di Roma a occuparsi di urbanistica, verde urbano e aree protette, vive con passione le vicende delle aree interne e dei paesi montani, ultimo baluardo del paesaggio storico, che ancora sopravvive tra vecchi abusi e nuove speculazioni.
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A Daniela…
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Strade della memoria

Non so se fu Antonio Delfini o Cesare Garboli, suo innamorato esegeta, a parlare delle strade bianche di un’Italia perduta: un’immagine indimenticabile di un tempo in cui avevano senso le distanze per la difficoltà di arrivare nei luoghi, per la diversità che sopravvive nei dialetti, negli accenti che dividono un paese dall’altro. C’era poesia in quel mondo povero. Io l’ho visto appena negli anni Cinquanta, quando le prime automobili per le famiglie erano le Topolino. Poi l’Italia cambiò, e quelle strade furono in gran parte asfaltate. Per ritrovarle occorre vedere i film in bianco e nero. Un altro mondo, che si legge ancora negli occhi degli ultimi vecchi. L’asfalto: asfaltare vuol dire cancellare, ricoprire. La polvere di quelle strade la ritrovi nella pittura della prima metà del secolo, nei dipinti di Soffici, di Rosai, di Vagaggini, di Morandi, di Usellini. Ti puoi ancora perdere nei paesi di mezza collina, in Piemonte, nelle Marche, in Molise, in Toscana, e vedere un’altra Italia dimenticata e minacciata. L’Autostrada del Sole, che cambiò la nostra percezione delle distanze, fu iniziata nel 1956 e inaugurata nel 1964, tra i miei 4 e i miei 12 anni. Fu il compimento dell’Unità d’Italia, cancellando le differenze tra una regione e l’altra, per un solo nastro che univa capoluoghi e città, come fece la televisione con i dialetti.

Osserva Enzo Siviero: «Se l’Ottocento, dalla seconda metà in poi, è caratterizzato dall’avvento della ferrovia, il Novecento sarà ricordato per l’impetuoso irrompere delle automobili e il XXI secolo per la spettacolare diffusione dei mezzi aerei e per l’incredibile sviluppo dell’Alta Velocità. La modernità prima e la contemporaneità oggi, rappresentano dunque il motore sociale per un cambio di paradigma della mobilità. È così che i trasporti di massa hanno integralmente modificato il nostro modo di vivere».

Ne è consapevole Oreste Rutigliano, automobilista convinto, che, in questo libro, denuncia gli inutili errori di chi ha distrutto e distrugge per ignoranza.

Il tema è affrontato con amarezza e poesia, e con il tono struggente di chi ha visto l’Italia perduta. Quello che Rutigliano racconta sulle strade storiche d’Italia, come monumenti da salvare, resta intatta memoria in film come Il sorpasso di Dino Risi, da lui giustamente rievocato. Ed è singolare che il libro inizi, dopo un sommesso elogio dell’automobile, con il riferimento a una strada e a luoghi che anche a me sono cari, e a minacce che fortunatamente non ebbero esito. Rutigliano, infatti, inizia a parlare della Supercassia, progetto ANAS, per raddoppiare la strada consolare tra il bivio di Monterosi e Viterbo, compromettendo l’integrità del paesaggio di Sutri e di Vetralla. Oggi possiamo compiacerci dello scampato pericolo; ma allora Italia Nostra scrisse un lungo e struggente appello: «C’era una volta l’Italia intatta, ove dominavano la campagna e il paesaggio. E c’erano anche le strade, che già allora ti conducevano ovunque alla scoperta del Paese. Erano strette e tortuose, lente e faticose: una meta raggiungibile oggi in un’ora, non più di 40-50 anni fa (oggi dobbiamo correggere in non più di 60-70 anni fa) richiedeva un tempo di due o tre volte superiore.

Allora, però, le strade erano tutte “belle” e si “sposavano” al paesaggio.

Erano inoltre, le strade di allora, sempre e comunque, un luogo di osservazione e godimento del paesaggio, che esse stesse partecipavano a costruire.

La loro presenza non creava disturbo, né tantomeno ferite al territorio.

Al contrario, costituivano degli elementi aggiuntivi e con ciò un arricchimento paesaggistico al quadro complessivo della campagna, dei boschi e dei monti.

Si accompagnavano a filari di alberi, correvano su ponti arditi ed eleganti, con uno o più archi di millenaria tradizione, disegnavano curve sinuose, scivolavano sul dorso delle colline.

Era l’Italia dei caselli e delle cantoniere, che andava ovunque, più lenta, ma di certo più bella. Caselli ferroviari e passaggi a livello, rosse case cantoniere, paracarri bianchi e neri, bianche pietre miliari: piccole e modeste presenze che, in assenza delle mostruose escrescenze urbanistiche, edilizie e industriali di oggi, segnavano lo scandirsi di paesaggi mutanti da provincia a provincia, da regione a regione.

Quasi d’improvviso, questa rete stradale è diventata insufficiente, e incapace di assorbire la montante motorizzazione. È iniziata la corsa all’adeguamento e all’allargamento della rete stradale esistente e nel contempo alla costruzione di nuove strade e autostrade. Il tutto con il solito metodo italiano dell’emergenza e dell’improvvisazione. Senza un piano urbanistico generale. Arrecando danni irreparabili al patrimonio culturale, monumentale e paesistico delle antiche strade.

L’operazione più semplice, per chi improvvisa e rincorre l’emergenza, è stata ed è quasi sempre quella di sfruttare i vecchi tracciati, raddoppiandoli e rettificandoli…»

Un testo pieno di nostalgia, ma la provvidenza ha salvato l’integrità di quei luoghi e di quelle strade, che portano e allontanano da Sutri, che altrove sono state irrimediabilmente alterate.

La parola tabù è «adeguamento»; e Rutigliano evoca, nella difesa della Cassia, la via Francigena e ci ricorda la bellezza della vecchia Aurelia. Ringrazia il cielo di ritrovare, com’era nella sua infanzia, la Cassia tra Siena e Bolsena, e si commuove vedendo l’Appia tra Cisterna e Terracina, fiancheggiata da alberi altrove abbattuti, e che pur non sono «a norma» (intollerabile norma). Conosco bene il suo tormento perché, nel tempo in cui fui sindaco di San Severino Marche, trent’anni or sono, l’obiettivo di tutte le forze politiche era la realizzazione di un rettifilo che, come per una necessità irrinunciabile, riducesse il tempo di percorrenza tra la mia città e Tolentino, unite da una strada tortuosa tra le colline. Una strada provinciale di indimenticabile bellezza, che era stata il paesaggio del cuore di Giorgio Zampa. Non c’era particolare amore tra le due città, e certamente non tanto che motivasse l’urgenza di ridurne la distanza di dieci minuti. Ma la nuova arteria veloce era denominata «Bretella»: bastava il nome ad accendere la mia battaglia per impedirne la realizzazione. È così fu. E oggi una conveniente lentezza mantiene le distanze, e limita la circolazione, tra Tolentino e San Severino. L’amore degli amministratori per le bretelle è una forma di pigrizia. L’ansia immotivata è accelerazione del mondo per arrivare prima, per non vedere, per non godere. È il tema del libro di Rutigliano che immagina un mondo che abbia piena consapevolezza di come una strada rotabile sia un bene storico paesaggistico. E lo dimostra con esempi e argomenti. Anche la strada è paesaggio, e consente di vedere i paesaggi che percorre. La consapevolezza che vi fu negli anni Trenta, Quaranta e Cinquanta sembra oggi perduta. Bello che Rutigliano affermi: «Il paesaggio si impara». Eppure mai come oggi il paesaggio, tutelato della Costituzione, è in pericolo. C’è ansia per l’ambiente, per il clima, in una generica e indistinta difesa del pianeta, concetto astratto e troppo vasto, «campo largo», mentre non c’è attenzione per il paesaggio vicino, minacciato da quegli stessi amministratori locali che dovrebbero difenderlo. Ed ecco allora le mostruose devastazioni di ettari di terra agricola con il fotovoltaico, e bei crinali delle colline più delicate, luoghi poetici e remoti, con l’innalzarsi brutale di pale eoliche. Il consiglio dei ministri nel mese di luglio ne ha autorizzato sei in Puglia, terra devastata, e tre in Basilicata. Lentamente si distrugge il patrimonio tutelato solo dalla memoria. Poi si arriva allo stordimento. Troppo lontana è ancora la consapevolezza che è arbitraria la distinzione tra paesaggi minori e paesaggi straordinari. Spesso ciò che è minore è arcano, intatto, numinoso. Le strade che attraversano quei paesaggi appartengono a un tempo lento, e hanno spesso più di settant’anni: la loro storicità è, per Rutigliano, «un dato di fatto e di diritto». Ciò determina, nella volontà diffusa di modernizzazione e delle ragioni di sicurezza, un pericoloso conflitto fra il codice dei beni culturali e il codice della strada. Così Rutigliano per difendere quegli storici e poetici percorsi, che lo riportano ai suoi viaggi in automobile da bambino con i genitori e da grande con la preoccupazione di vedere cancellati quei percorsi della memoria, ci propone un inventario delle strade rotabili in Italia dall’Unità al secondo dopoguerra. È forse la prima volta che le strade vengono considerate monumenti. Antonio Cederna era stato profeta: «È chiaro che nell’era delle autostrade e superstrade le vecchie vie alberate non sono più fatte per le grandi velocità, ma devono servire ai traffici locali, trasformandosi gradatamente in strade turistiche».

Possiamo dunque essere tranquilli?

Rutigliano commenta: «Per lunghi anni il mondo della cultura si interessò delle strade solo per reagire alla diffusione, ai lati di esse, della cartellonistica pubblicitaria. Senza avvertire che, di lì a poco, quel complesso di bellezza, che ben rappresentava in modo preponderante l’ordine paesaggistico del Bel Paese, sarebbe stato stravolto da fenomeni di occupazione selvaggia dei dominii agricoli e con l’introduzione, in quelle che erano le campagne, di inimmaginabili agglomerati di capannoni industriali, commerciali e edilizi.»

La coscienza cui dà consistenza Rutigliano con questo libro stabilisce una necessità in considerazione dei rischi, della indifferenza e del pericolo di iniziative sbagliate di cattive o inconsapevoli amministrazioni. Il pericolo è alle porte. Il capitolo quarto è eloquente: «Sono tante ed esistono ancora le strade storiche da salvare». Ma il tempo stringe, mentre i finti e dolosi interventi si susseguono per adeguarle e manometterle. L’ansia di modernizzazione è cieca, ed è «aspirazione e vanto di sindaci e deputati promuovere e realizzare l’apertura di nuove strade e nuovi collegamenti». Compagno di strada in questa difesa delle strade è Paolo Rumiz. Rutigliano ci riserva delizie anche nei suoi incroci con altri scrittori. La SS 18 bis Sapri-Maratea-Mastrocucco, la SS 447 Costiera cilentana, tra Ascea e Pisciotta; la ex SS 87, strada borbonica del Procaccia Caserta-Termoli. La Tiburtina alla fuga del Re, a Pescara, da Tivoli alla Valle Peligna. E poi a nord di Santa Cesarea, verso Otranto, «quei 20 chilometri indimenticabili di costa più inviolata d’Italia». Rutigliano osserva la sopravvivenza di paracarri e di macera verso il mare azzurro, protestando contro l’uso sfrenato di guardrail e di barriere metalliche. E non ha dubbi: la bellezza deve vincere su ogni altra cosa. Il suo sguardo attraversa la Tuscia, si inoltra verso il lago di Bracciano, è felice accertando che «la Flaminia dà spettacolo a partire dal Soratte», verso nord e verso Civita Castellana. E da qui, per Otricoli, Ocriculum, l’antica strada fino a Narni. È felicità che la Flaminia ci sia ancora tutta fino a Fano. Le strade sono parte della storia, percorse dalla memoria, minacciate dalla distrazione e dall’ignoranza. A Cederna e a Rumiz, Rutigliano aggiunge il ricordo dell’indignazione di Rugarli, in difesa delle pietre miliari. Eppure arriva a concedere, al di là della poesia dei sentieri, che «il miglior “biglietto da visita” dell’Italia» è l’Autostrada del Sole, tra Bologna e Napoli, seguendo una suggestione di Lidia Soprani. È una concessione dialettica sicuramente efficace, concedendo l’interpretazione panoramica dell’autostrada per tornare ai precetti essenziali della tutela, dalla cura delle strade storiche alla vegetazione. Tra gli orrori circostanti Rutigliano contempla i capannoni industriali: «tra le costruzioni edilizie più ingombranti e per natura inibiti a ogni cura architettonica, poiché monopolio della prefabbricazione edilizia, che non si è fermata ai bordi delle autostrade, ma continua a colpire ovunque, anche e inspiegabilmente oggi, dopo un ultradecennale periodo di crisi durante il quale centinaia, anzi migliaia di manufatti d’uso industriale sono rimasti vuoti e deserti. Nulla da fare, l’imprenditore non cerca tra l’usato. Vuole il suo nuovo capannone, e piccolo o grande che sia, lo vuole mettere sempre su un terreno già suo, privilegiando, naturalmente gli spazi liberi lungo strade di grande comunicazione. E ancora una volta ne soffre enormemente il rapporto strade-paesaggio. Ne è riprova quel lungo rettifilo, che pure era già stato privato del suo filare di pioppi cipressini, dove l’occhio, lì giunti, si protendeva a scrutare quella lunghissima fascia prativa».

E qui il libro indica la dannazione dell’edilizia selvaggia a partire dagli anni Sessanta con la diffusione di «Villettopoli». Si apre qui la rivendicazione del «diritto al paesaggio»: Rutigliano esalta il vincolo paesaggistico stabilito per una sola strada, fiancheggiata da una alberata di circa tre chilometri a Formello, nell’Agro romano. La conclusione è che «si continua a intervenire quasi per inerzia e a distruggere le strade più belle e più antiche». Evocando la bellezza ritrovata di Santo Stefano di Sessanio, Rutigliano indica una violazione del paesaggio nell’allargamento della sede viaria della Barisciano-Castel del Monte. C’è sofferenza nel vedere quanti percorsi inutilmente corrotti, quale alterazione del cemento armato utilizzato in contrasto con la pietra. La distruzione è automaticamente irresponsabile. La riflessione è amara: «Nulla da fare. Nessuno capiva di che si stava parlando. Cadono le braccia, quando si ricorda perfino la Soprintendenza Archeologica assente e immemore del fatto che i tratturi sono beni archeologici». Rutigliano è inconsolabile. Ancora osserva come la difesa della proprietà privata sia spesso a scapito della bellezza: «Si può tranquillamente affermare che le recinzioni (mai regolamentate, anzi oggi liberalizzate anche in aree vincolate) siano uno dei fenomeni più distruttivi del paesaggio in generale, e del paesaggio stradale in particolare, andando a colpire anzitutto non solo le strade principali, ma anche quelle locali, campestri, interpoderali, dove mai ci si aspetterebbe la negazione o ancora peggio lo sfregio a paesaggi integri, ove la totalità della visione spaziale dovrebbe essere assolutamente garantita».

Insomma al brutto non c’è fine. Rutigliano conclude con un riferimento alle normative, agli ordini del giorno, alle tentate leggi e infine con un ricordo di Carlo Ripa di Meana, il presidente più coraggioso di Italia Nostra, che propose una puntuale legge regionale con «Norme in materia di individuazione, tutela ed uso della viabilità storica». Se vogliamo veramente salvare l’Italia la lettura di questo libro è necessaria.

Vittorio Sgarbi





Premessa

Tempi e modi di una vita per comprendere l’inscindibile relazione fra strada e paesaggio

L’affermarsi di una idea nel nostro pensiero, nel nostro mondo interiore, ha percorsi lunghi, casuali, ma anche aiutati dalla fortuna.

In principio ci furono i miei primi viaggi in automobile, quando ero ancora un bambino delle scuole elementari.

In famiglia non si possedeva un’automobile, e per la verità neppure il telefono.

Il mio incontro con l’automobile lo ebbi grazie al lavoro di mio padre. Allora, ed eravamo nell’immediato dopoguerra, mio padre lavorava per il Provveditorato alle Opere Pubbliche di Bologna, ufficio impegnato in una frenetica opera di ricostruzione di tutto quanto di pubblica utilità o di valore storico-artistico fosse stato devastato dalla guerra e dai bombardamenti in Emilia Romagna. Per i viaggi di servizio aveva un autista dal nome indimenticabile: Tomba. Ed ebbe l’intuito di farmi condividere, anche a prezzo di ingiustificate assenze scolastiche, alcuni dei suoi spostamenti.

La sola idea di salire su un’automobile non poteva che riempire di gioia un bambino di quei tempi, ma evidentemente mio padre mi voleva far condividere qualcosa di ben più importante. Il viaggio e il paesaggio.

Oggi ricordo distintamente queste due cose: i lunghi rettilinei alberati della pianura emiliana e il rombo silenzioso dell’automobile che consentiva di ascoltare il soffio della velocità, allorché si incontrava un’altra auto proveniente in senso contrario. Le strade erano così strette che non si poteva non avvertire lo spostamento d’aria. Quel sibilo era così moderno, e avveniristico, quanto antico era l’impianto della strada, forse poco tempo prima ancora sterrata e a uso di carri trainati da animali o di cavalli e carrozze, in una lentezza che ben si sposava con le stagioni della semina e del raccolto.

Fu allora, infatti, che mi accorsi dei campi e dei filari, e della terra smossa dalle arature, e dei prati con in lontananza i profili modesti, ma dal forte carattere, delle cascine di mattoni rossi.

Venne il tempo del boom economico e della motorizzazione di massa. E fu così che al posto di Tomba ora al volante c’ero io. E secondo i buoni costumi dell’epoca ebbi il compito di accompagnare i miei nelle vacanze estive in alcuni defilati paesini dolomitici. Dove al posto di Hotel, l’insegna era ancora Pensione Miramonti o Pensione Stella Alpina.

Non mi pesava certo accompagnarli lungo quelle meravigliose strade.
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SS 50 del Grappa e del Passo Rolle. Le strade, nel corso di due secoli, si sono sedimentate nel paesaggio. Sono opera dell’uomo inglobatesi nella natura. Le rocce tutte naturali delle Pale di San Martino di Castrozza si integrano con un disegno artificiale che la neve esalta, quasi segno artistico collettivo.

L’occhio si abituò, così, a connettere strada e spettacolari paesaggi, che si presentavano sempre in un contesto perfetto, non essendovi opere e infrastrutture capaci di rompere quella armonia tra insediamenti, strada e natura; natura che era protagonista assoluta, presente con pascoli, fitti boschi di conifere, e montagne protese verso il cielo.

Non si poteva non rimanere meravigliati e storditi da questi paesaggi potenti. Qualcuno, come me, anche per educazione familiare, ne era toccato con maggiore intensità. Nella mia mente strada e paesaggio si sono fusi insieme, forse, proprio allora. Quelle gite e quei giri in auto prima o poi approdavano alla dorsale automobilistica dell’intero complesso alpino, la mitica strada statale 48 delle Dolomiti.
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SS 48 delle Dolomiti (2004). Si evidenzia il poderoso muro di sottoscarpa, formato da grandi massi squadrati, in grado di realizzare con eleganza il tornante, senza scassi a monte. Il parapetto è costituito da una ringhiera di ferro, mutuata da quelle usate sui ponti delle vecchie ferrovie.

Il progetto fu del viennese Theodor Christomannos che, grazie alla sua intraprendenza e al suo amore per queste montagne, riuscì a realizzare la sua idea di creare una strada che tenesse unita tutta la zona delle Dolomiti. Fu così che, nel 1897, venne deliberata la costruzione dei due tronchi: quello del Pordoi, da Arabba a Canazei, e quello del Falzarego, da Livinallongo a Cortina. Nel corso degli anni sorsero anche gli altri tronchi della Grande Strada delle Dolomiti che venne completata e aperta al transito delle automobili nel 1909.
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SS 48 delle Dolomiti (2004). Da Moena verso il Pordoi. La strada conserva l’assetto originario degli anni Sessanta. Stesso muro di sostegno a monte, di pietre lavorate a mano, stessi caratteristici paracarri di cemento esagonali e delle rocce sporgenti a monte, conservate e integrate nel muro di contenimento.

Imparai a notare gli elementi che componevano la struttura: i paracarri in pietra e le ringhiere di ferro dei tornanti, prese in prestito dai ponti ferroviari, i muri regolari di pietre scolpite a mano e montate con la precisione più raffinata. Era già di gran lunga cambiata dai tempi eroici della costruzione. Ma, considerata anche la forte volontà politica che aveva condotto alla realizzazione, ne ricevevo l’impressione che ci si fosse dedicati a essa come e con lo stesso spirito di chi avesse lavorato per una cattedrale laica eretta in onore delle montagne rosa. Una strada di cui avvertimmo il senso leggendario, tra luoghi e popolazioni dove quei monti sono origine di miti e fiabe ancor oggi vivissimi. Tutto era perfetto nelle linee e nei materiali. Mentre la strada saliva per magnifiche curve fino al passo di turno, per la sosta obbligatoria.

La mia generazione fece dell’auto stessa un mito e se ne servì senza sensi di colpa.

I viaggi in auto erano in cima ai nostri desideri, erano brevi fughe dallo studio o dal lavoro.

Un’espansione improvvisa donata al desiderio di conoscenza. Un modo di vivere avventure da condividere con gli amici.

E qui ricordo un ulteriore passaggio. Quegli istanti che la memoria fissa nella mente per sempre come una foto.

Ero pur sempre figlio di piccola borghesia stabilmente urbanizzata. E in una grande città come Roma. Lontano dallo scorrere delle stagioni.

Si era in quattro in auto ed era una Innocenti Mini Minor. Al termine degli anni Sessanta.

I due amici davanti, le due ragazze, per loro scelta, dietro.

Quel tratto di via Cassia Cimina era talmente immerso nei campi che gli alberi in fiore sembravano volerti carezzare.

In due, contemporaneamente, ci rendemmo conto di avere dinanzi il quadro della primavera in travolgente rinascita. Cosa che non avremmo mai visto in città. Ci volgemmo indietro a risvegliare l’attenzione delle due giovani donne interessate solo al loro spensierato chiacchiericcio. Senza far loro mancare un rimprovero per la disattenzione a tanto spettacolo.

Il dado era tratto.

Da quel momento in poi ci fu piena coscienza dei diversi paesaggi. Quello urbano e artificiale e quello così diverso che poteva cogliersi nelle campagne.

Siamo ancora sul finire degli anni Sessanta, e questa attenzione e questa ripetuta esperienza mi possono consentire di testimoniare che la divisione tra città e campagna era ancora netta e facilmente avvertibile.

Qui la città, con cemento e asfalto, con le strade delimitate più o meno intensamente da lunghe file di palazzi, con il suo sempre poco verde, con la carenza di un cielo pieno e protagonista. Subito fuori, la campagna posta fin sul ciglio della strada, dove nelle poche case abitavano i contadini, mentre altre costruzioni erano lì da sempre, nate abbarbicate alla strada stessa, per le modeste funzioni a essa legate: la trattoria, l’alberghetto, i commerci al minuto. E la strada era sempre bella e curata.

Una situazione che durò fino ai primissimi anni Settanta, quando la città degenerò in area metropolitana. E in uno sparpagliamento caotico di costruzioni di ogni tipo per le campagne e immediatamente a ridosso delle strade principali, storpiandone assetto e visione.

Ma intanto era nata per noi una nuova passione. Quella per lo sci.

L’auto era pronta fin dal primo mattino per raggiungere le stazioni appenniniche di Lazio e Abruzzo e si partiva avendo per compagni di viaggio, lungo Salaria e Tiburtina, i primi gruppi di ciclisti, anch’essi all’inseguimento della loro passione su quelle medesime strade.

Poi vennero i tanti viaggi per raggiungere le stazioni alpine, più volte l’anno.

E ogni viaggio dava adito alla curiosità di percorrere itinerari diversi, varianti, nuove plaghe da scoprire nella lunga direttrice nord-sud.

Vi fu modo di raggiungere il Nord puntando bandierine sulla Aurelia, la Cassia, la Flaminia. Strade che erano ancora quelle degli anni Trenta e Quaranta, sempre dense di attrattive legate all’amenità dei paesaggi e all’assenza di palesi intrusioni di moderne edificazioni, affamate di visibilità commerciale o di architettoniche bislacche pretese.

C’era una febbre di vedere, che era divenuta dimensione comune a tutti i compagni di viaggio. Che intendevano mettere a frutto ogni ora in una frenesia giovanile, per immagazzinare i colori smaglianti dei plateaux innevati, in una luce estiva e festosa, e i paesaggi brumosi dell’inverno nelle pianure e lungo le valli.

E quando si andava sulle Dolomiti orientali le strade che si dipartono da Padova e Mestre lungo il Brenta e il Piave erano ancora così particolari, con quella architettura veneta minore e modesta, con quei campanili esibiti sulla via principale, ma palesemente figlia della architettura veneziana, e dunque singolare e identitaria, mentre si aveva il privilegio di passare accanto ai fasti delle ville venete, annunciate dalle statue, poste in cima ai pilastri delle cancellate di confine.

E i campi erano campi, prima che d’improvviso ci accorgessimo che i capannoni industriali se li stavano divorando. Fu quel fenomeno di annichilimento delle morbide campagne venete, che il poeta Andrea Zanzotto ha voluto stigmatizzare nella sua famosa e dolorosa affermazione di dover vivere un tempo breve nel quale si passò «dai campi di sterminio allo sterminio dei campi». Citazione forte per un cambiamento capace di colpire duramente i sentimenti.

Molte cose cambiarono ancora, e in peggio, quando giunti a Vittorio Veneto vedemmo che l’autostrada, lì ferma da anni, proseguiva su immensi viadotti, di inimmaginabile violenza, sovrastando indifferenti la vecchia faticosa strada di arroccamento al Passo di Fadalto e al lago di Santa Croce, e schiacciava le case aguzze e grigie per antica, ma nobile povertà. Per giungere così di corsa già a Ponte nelle Alpi e a Belluno.

Da lì iniziava la lenta ascesa lungo la Valle del Piave fino a Pieve di Cadore, la patria di Tiziano, la porta d’ingresso al Centro Cadore, finalmente in alto, al primo vero centro turistico.
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Agro romano Sud, zona Ardeatina. I depositi a cielo aperto vengono realizzati lungo il bordo strada. Il privato è libero di inquinare il paesaggio occupando terreni fertili come più gli aggrada. Moltiplicando per migliaia di volte questo fenomeno si ha la misura del disastro legato al libero uso del suolo.
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L’autostrada tra Vittorio Veneto e Ponte nelle Alpi evidenzia un’aggressione senza precedenti al paesaggio alpino: viadotti in cemento e svincoli di altezze inusitate, paesaggi sfigurati. Ma la velocità è assicurata.

Pagando il pegno di una ulteriore impegnativa guida lungo la strada stretta del fondovalle, si guadagnavano le emozioni del passaggio a un mondo così diverso da quello usuale, ripercorrendo i sentimenti dei primi viaggiatori, che giunti nel cuore delle Alpi se ne sentivano quasi intimoriti, ai piedi di monti dirupati, fragorose cascate, orridi e altre visioni tutt’altro che domestiche. Noi, contagiati da tutta questa diversità, si entrava con tempi adeguati nella giusta dimensione per apprezzare appieno la splendida meta finale di quel viaggio: la Valle del Boite e la Conca ampezzana aperta e radiosa. In attesa di andare oltre, fino al confine di Stato.

Quell’autostrada fino a Belluno e la superstrada che proseguiva per Pieve di Cadore ci fecero arrivare assai prima, ma banalizzarono tutto.

L’abbandono della «strada storica» che correva in basso accanto a paesini ingiustamente tralasciati, ci costò, dunque, la perdita della «avventurosa» risalita delle valli incastonate fra incombenti montagne.

Queste riflessioni fatte in comune e ad alta voce mi dimostrano come avessimo colto il senso del viaggio lento, ove anche l’automobile si possa mettere al servizio della conoscenza del patrimonio paesaggistico. Avevamo colto in pieno la differenza culturale tra la rete delle antiche strade rotabili e l’arrivo travolgente, non mediato da alcuna coscienza culturale, delle nuove infrastrutture stradali.

Avevo avuto modo di capire quale cambiamento comportasse il passaggio da una rete stradale antica, come riordinata nei lunghi anni del Regno d’Italia, a questa modernità sguaiata e senza rispetto.

Come ho già detto, ma devo ripeterlo, la mia generazione fece dell’auto un mito, senza sensi di colpa, e tra i miei amici questo avvenne senza distinzioni di appartenenza ideologica.

Tuttavia ho avuto modo di scendere dall’auto e di conoscere assai bene anche la mobilità naturale, quella a piedi e in bicicletta, ma non a cavallo. Ma fu nostro privilegio anche il riscoprire le salite con gli sci ai piedi, grazie alle pelli di foca. Salite anche esse assai naturali e specialissime. Tanto da giungere ad affermare che la salita fosse addirittura più entusiasmante della discesa.

In quei decenni, dunque, e siamo sempre negli anni Settanta e Ottanta, lo sci, insieme alle escursioni estive sull’Appennino, fu totalizzante nell’occupare il mio tempo libero e dovevano arrivare gli anni Novanta perché fossi indotto a inforcare di nuovo la bicicletta e, con essa, confrontarmi con un terreno nuovo: quello delle campagne. E con la campagna e il suo paesaggio avere un rapporto immediato e diretto. Senza il diaframma dei vetri di una automobile. Fino a sentircisi dentro, alla natura e alle campagne, come può accadere nelle strade poderali e nelle carrarecce, che traversano i luoghi dell’agricoltura e del paesaggio storico, in quella fascia fra i 300 e i 1000 metri, in cui l’uomo ha vissuto per secoli per motivi di sicurezza, nei borghi arroccati, lasciando ovunque segni di vita vissuta e duro lavoro. Ora, materialmente a contatto con alberi, terra e pietre, salvo essere trattenuti da un qualche rovo sporgente, da un ramo basso insidioso, dalla mandria o dal ringhio del cane da pastore. In una posizione del tutto diversa dalla comoda seduta dell’auto.

Totalmente lontano da autostrade, superstrade, traffici intensi e rumorosi, e paesaggi alterati dalla urbanizzazione selvaggia. Facendomi scoprire con sorpresa che spesso dietro all’inguardabile, dietro la grigia coltre delle aree metropolitane, vi sono ancora infiniti territori da scoprire, tesori del paesaggio che fortunatamente sopravvivono. I luoghi dell’ultimo disperato impegno culturale e politico per salvarli dalla scomparsa. Nel nome di Italia Nostra.

La bici, a sua volta, pur nella sua modesta velocità, mi ha indicato che è pur sempre un mezzo artificioso di spostamento, se messo in relazione alla osservazione perfetta che si identifica nel cammino.

La naturalità assoluta, l’immedesimazione mentale, sono solo quelle che ti vengono offerte dai piedi posati, passo dopo passo, sul terreno.

Solo allora avviene che tu possa istantaneamente fermarti, scostare dei rami, misurare lo spazio, alzare gli occhi. Indagare il paesaggio in ogni direzione. Scoprire alberi, arbusti e fiori, rammaricandoti di non poterli riconoscere a prima vista, assegnargli un ruolo, una funzione nel vasto ecosistema vegetale.

Posso concludere, alla fine, che il paesaggio l’ho scoperto, ma all’inverso, partendo dall’automobile, come peraltro ancor prima dal treno.

Ne intendo dedurre che il desiderio del viaggio e del paesaggio si esercita entro la bipolarità di due velocità. Quella dei 4 km/h del cammino e quella dei 30-60 km/h dell’auto, la velocità consona alle strade di un tempo.

Se l’osservazione del paesaggio è tra le grandi occasioni di godimento culturale e spirituale per ciascun uomo, ebbene egli per la gran parte lo conoscerà e lo codificherà alla velocità più alta, quella dell’automobile, poiché in termini statistici sarà questo il mezzo attraverso il quale vedrà i territori più disparati. E almeno per il proprio Paese, credo vi sia il dovere di conoscerlo tutto.

Dunque in termini di quantità di uso e in termini di quantità di luoghi, l’auto non potrà che essere predominante.

L’altro modo, quello del cammino o della bici, non potrà che offrire minori possibilità. La lentezza ti trattiene entro un ambito assai più ristretto, e se sei una persona normale con prestazioni fisiche normali, le occasioni saranno assai meno di quelle offerte dall’auto.

Il riferimento alla normalità è giusta apertura di credito verso tutti i cittadini, i più anziani anzitutto, e anche per coloro che per cultura non dedicano alla scoperta le energie degli entusiasti della prestazione fisica o della fatica, quale obbligatorio passaggio al raggiungimento dei luoghi più preziosi. Il paesaggio è il bene culturale più diffuso e anche il più culturalmente accessibile. Dobbiamo preoccuparci di darne una offerta la più ampia possibile.

L’auto in questo ha un ruolo innegabile. Purché la si possa indirizzare e condurre lungo le strade giuste e appropriate a questa finalità.

Vorrei concludere questa premessa, per certi versi necessariamente autobiografica, con un episodio al quale attribuisco il passaggio dalla assimilazione dell’idea Strada-Paesaggio alla necessità di agire con una proposta per salvaguardare il bene che tanto mi aveva gratificato.

Nel 1967 prestavo servizio militare di leva nell’Arma aeronautica e, completato il corso nella luminosissima Accademia di Pozzuoli, venni destinato in un nebbioso e sperduto aeroporto della provincia di Brescia.

Quell’isolamento e quelle nebbie ostinate erano largamente compensati dalla vicinanza del lago di Garda, dove approdavo insieme ai miei compagni d’avventura non appena fosse possibile. Sia d’inverno per il calore di certi ristorantini, sia d’estate per il sole e i bagni.

In omaggio a tale piacevole ricordo, tornando dalle Alpi innevate deviavo per ritrovare luoghi e atmosfere di tanti anni prima.

La Gardesana Occidentale, quella tra Riva del Garda e Salò, era uno dei transiti preferiti.

E quando nel 1999 mi fermai a fotografare quei luoghi, ove la strada era stata inserita con una serie ininterrotta di piani viari sospesi sul lago e gallerie negli anni Trenta, mi resi conto che era il lascito straordinario di un’opera d’arte da considerare nel suo complesso, in particolare nella tratta fra Gargnano e Riva del Garda.

Un dono alle future generazioni di cui gli attuali responsabili non si rendevano minimamente conto.

Nell’occasione la percorsi in entrambe le direzioni e mi accorsi anche di un bivio che, in modo temerario, consentiva di salire all’altopiano e agli insediamenti posti al di sopra della grandiosa rupe immersa nel lago. La strada vertiginosa che da Gargnano sale a Tignale, detta la strada dei Dossi.
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SS 45 bis Gardesana Occidentale. La strada corre alta sul lago incastrata nella balza rocciosa. Nonostante lo spazio limitato non si è rinunciato a creare un punto per consentire la sosta e con essa il godimento di quella particolare visione dell’invaso lacuale, ora concesso a tutti dopo l’apertura della strada in un luogo dapprima inaccessibile.

Ne venne fuori un servizio fotografico di mera documentazione, nel quale si alternano immagini fissate nel tempo da fotografi che mi avevano preceduto, con altre che mostravano interventi del tutto nuovi e a mio parere dissonanti e alteranti.

Ebbi modo di fotografare le gallerie sbozzate direttamente nella roccia, e altre con apposite cornici poste a ornamento degli ingressi, ma allo stesso tempo uscito dalla galleria successiva, al posto del solido e antico muretto di protezione lato lago, mi attendevano luccicanti guardrail doppi o tripli.

Erano iniziati degli adeguamenti, imposti dalle nuove normative di sicurezza. Nuove gallerie erano in costruzione o già realizzate nei pressi di Riva del Garda, questa volta artificiali, spesso a vista sul lago, costituite da una lastra protettiva e da una successione di grigi pilastri di sostegno in cemento armato. L’unità dell’impianto originario stava dissolvendosi, proprio in quel momento.

Eppure, in quella stessa occasione, ebbi modo di leggere un messaggio netto e chiaro, lasciatoci da chi costruì quella strada nella piena consapevolezza di aver realizzato un capolavoro.

A uno slargo, sul muro di contenimento a monte, era posta una grande lapide commemorativa, quasi a sigillo della inaugurazione: «Sull’ardita Gardesana da Riva a Salò la rupestre cornice all’incanto del lago rallegra la naturale bellezza con flora mediterranea scelta e disposta dall’ingegnere forestale Giulio Angelini negli anni 1933-1934».
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SS 45 bis Gardesana Occidentale. Nella foto, antecedente all’anno 2000, si noti la conservazione di ogni elemento compositivo: la cornice di abbellimento dell’ingresso alla galleria, la roccia viva non lavorata che si è voluto far convivere con il decoro artificiale della galleria, e infine il parapetto, o muretto di protezione, verso il lago, lo stesso del progetto originario, in pietra.
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SS 45 bis Gardesana Occidentale. Due gallerie si susseguono con archi ogivali, alti e regolari muri di contenimento, mentre la luce filtra dagli archetti aperti nella spalletta di pietra e di sicurezza posta a valle. Chi ha percorso le strade dell’epoca non può non ricordare il riflesso ritmato del suono proveniente dall’alternarsi di archetti e muro pieno.
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SS 45 bis Gardesana Occidentale. Agli inizi degli anni 2000 sono iniziati i lavori di adeguamento e messa in sicurezza della Gardesana, con i risultati palesemente in contrasto con i caratteri originari e identitari della famosa strada ovvero senza alcuna consapevolezza di operare su un vero e proprio monumento.
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SS 45 bis Gardesana Occidentale. La lapide commemorativa posta sul muro della scarpata a monte testimonia la piena consapevolezza dei progettisti, e della comunità che volle la strada, di aver creato un’opera pubblica capace di esprimere grandi valori monumentali e paesaggistici.

Il tratto tra Salò e Gargnano è stato terminato intorno al 1914, mentre quello tra Gargnano e Riva del Garda è stato realizzato tra il 1929 e il 1931. Quest’ultimo fu fortemente voluto da Gabriele D’Annunzio, su progetto dell’ingegner Riccardo Cozzaglio. In precedenza, i paesi di Tremosine, Tignale e Limone erano raggiungibili solo tramite sentieri o via lago. La strada, inaugurata ufficialmente il 18 ottobre 1931, venne battezzata da D’Annunzio con il nome di «meandro» per via della sua tortuosità e dell’alternarsi di buie gallerie a squarci di lago azzurro. Dopo quel sopralluogo e dopo aver letto quella lapide, compresi come quella scritta non fosse solo esaltazione del regime, chiamato a misurarsi nelle sue capacità realizzative, ma una sorta di testamento lasciato alla vista di tutti in attesa che qualcuno, al momento opportuno, lo raccogliesse.
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SS 58 Gardesana Occidentale. Una composizione paesaggistica tra la Gardesana e la strada per Tremosine. L’opera pubblica si esprime in un equilibrio che, lungi dal ledere luoghi di grande delicatezza naturale, ne esalta l’attrazione a vantaggio di chi li visita e li percorre.

Iniziò allora una nuova preoccupazione, rispetto alla inaudita trasformazione dell’Italia paesaggistica e culturale, inflitta nell’indifferenza dei più al nostro patrimonio di bellezza.

Nessuno aveva raccolto fino a quel giorno, credo, quel messaggio inciso addirittura nella pietra.

L’idea dei progettisti di aver concepito quella strada come un’opera d’arte complessiva e unitaria veniva, dunque, misconosciuta e ignorata. Si provvedeva a modificarla, con utilitaristiche abbreviazioni del percorso o inserimenti di elementi per la sicurezza del tutto estranei alle modalità, ai materiali e alle forme usati in quei tempi.

Una delle tante dissennate aggressioni ai paesaggi italiani, che si cumulano l’una sull’altra nell’indifferenza di cittadini, amministratori e delle stesse Soprintendenze, sempre più depauperate nei compiti di salvaguardia del paesaggio.

L’anno successivo scrissi un articolo sul Bollettino di Italia Nostra, in cui volli comunicare la mia scoperta e il mio allarme nei confronti di tutte le strade, che erano state concepite entre les deux guerres o in tempi ancora precedenti.

Strade che, grazie alle dimensioni, alle limitazioni, e ai materiali in uso si mostravano integrate perfettamente nel paesaggio attraversato e testimoniavano di opere concepite prima che la civiltà industriale affermasse con violenza la propria supremazia sugli equilibri armonici del passato.
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SS 21 del Colle della Maddalena. Da Cuneo al confine di Stato. La strada perfetta. L’erba si ferma al bordo della strada e ne delinea il contorno. La permeabilità visiva è assicurata. La strada colloquia liberamente con il paesaggio e lo mette in evidenza.

Alcuni anni dopo mi capitò tra le mani uno degli aurei libretti editi da Italia Nostra. Quelli che i nostri maestri usarono per divulgare la passione per la tutela e la conservazione della natura e dei monumenti. E ancora i segreti dell’urbanistica e dei centri storici, i pericoli della imminente distruzione della bellezza che si andavano addensando su territori e paesaggi.

Uno in particolare era titolato Strade e paesaggio. Scritto dall’architetto Carlo Cavallotti di Milano intorno alla metà degli anni Settanta.

Il testo risente delle preoccupazioni dell’epoca. Epoca nella quale l’urbanizzazione selvaggia prendeva corpo galoppando giorno dopo giorno, mese dopo mese, alla conquista di territori agricoli e di aree turistiche, con modi spicci, materiali scadenti, progetti violenti e insensibili. Il libretto risente altresì della volontà di resistere alla «stradomania» che era strumentale a tale sviluppo disordinato e speculativo. Nella convinzione che alla corsa verso sempre nuove strade e autostrade si associa l’ulteriore danno di inquinamenti di ogni tipo, contenibili invece con una politica ben più corretta di trasporti pubblici e di potenziamento dei trasporti su ferro.
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Un altro esempio di strada perfetta. Siamo in Umbria, lungo una deviazione della Via Flaminia. Palese il vantaggio di una strada senza barriere che confina con campi aperti che salgano verso l’alto per lasciare infine spazio ai boschi, e al cielo.

Ma nel breve saggio dell’architetto Cavallotti si legge anche una ben chiara e precisa graduatoria di valore delle strade e del loro fondamentale rapporto con il paesaggio. Già allora poco o per nulla considerato, sotto la spinta del fare e della corsa verso una motorizzazione individuale spinta fino all’eccesso.

Si legga come già in quello scritto viene elevata alle vecchie strade una lode per la loro capacità di farci riscoprire il paesaggio e il rammarico che già allora venissero malauguratamente e malamente modificate: «…la definizione moderna di paesaggio comprende, quindi, tutti gli aspetti del territorio escludendo dal termine quel tanto di selettività che lo faceva applicare solo ad ambienti eccezionali per la loro bellezza naturale o per le particolari caratteristiche dell’intervento umano. Questa estensione del significato di paesaggio è piuttosto recente e costituisce una rivalutazione di tanti aspetti del territorio, che anche senza arrivare ai livelli dell’eccezionalità (che richiede l’intangibilità o la tutela totale) fanno parte validamente dell’ambiente umanizzato determinando una scalarità di interventi possibili che vanno dall’intervento singolo molto ben progettato (una strada, un ponte) a una pluralità di interventi (strade e case, strade e alberghi ecc.) a seconda dei valori paesistici rilevabili.

L’esempio del Lodigiano serve bene a esemplificare il discorso e a capire la differenza fra, diciamo così, paesaggio maggiore e paesaggio minore.

Il Lodigiano è la zona più a nord della provincia di Milano che si incunea tra Adda e Po: è poco popolato e si regge su una produzione agricola che dà redditi bassi sia a chi possiede la terra sia a chi la lavora con i sistemi tradizionali. Tuttavia, è una zona bene irrigata, classificata dagli esperti ad altissima vocazione agricola e, in una società economicamente ristrutturata, può avere un ruolo straordinariamente importante, sia per la produzione agricola qualificatissima che per ragioni ecologiche e turistiche, specialmente legate alla vicinanza opprimente di Milano e dei centri che gli fanno corona in modo soffocante.

Il Lodigiano è percorso da una rete di strade di non grandi dimensioni che seguono nei pressi del corso dell’Adda il variare dei livelli di terreno e le antiche suddivisioni fra un fondo agricolo e l’altro; le strade, in un continuo mutare di angoli di visuale, ci mostrano verdissimi prati, filari di pioppi, boschi, coltivazioni regolarissime di frutta, di grano, di granoturco, bellissime cascine in piena attività: ciascuno di questi elementi del paesaggio preso di per sé non ha, al di là di quel tanto di piacevolezza che possiamo trovare in un prato o in un albero, caratteristiche eccezionali, ma il loro insieme, grazie alla omogeneità e alle dimensioni della zona, diventa un “caso” di rilevante interesse che richiede di essere salvaguardato per il presente e per il futuro.

Infatti, alle ragioni strettamente utilitaristiche (ecologia, economia, turismo) si aggiungono quelle che rientrano nella sfera non facilmente definibile dell’estetica, ma che ci consentono di sperimentare, di fronte a un tipico paesaggio storico, come quello del Lodigiano, una serie di emozioni che devono far parte del nostro patrimonio culturale di uomini moderni, che vivono criticamente il loro tempo.

Il discorso sul Lodigiano ci consente di approfondire i problemi inerenti alle strade: la rete stradale, si diceva, segue con dislivelli e curve l’andamento del terreno e delle colture e provoca continui e gradevolissimi cambi di visuale.

I nastri di asfalto sono stati riportati su tracciati antichissimi che seguivano l’andamento dei confini delle varie aziende agricole così come si erano andati configurando in seguito alle divisioni ereditarie, agli ampliamenti, alle vendite.

Questa rete stradale può essere resa perfettamente funzionale alle esigenze del traffico locale e a quelle della conservazione del paesaggio con pochissime correzioni, là dove si deve allargare un poco una strada o addolcire una curva.

Purtroppo da qualche anno l’Amministrazione Provinciale di Milano si è messa a correggere questa rete stradale, perfettamente inserita nel paesaggio, con inconsulti allargamenti e sostituzioni di tronchi con orribili rettifili che nulla hanno a che vedere con l’ambiente agricolo e col paesaggio ai quali vengono violentemente sovrapposti, iniziando così quel processo di deterioramento della zona che può essere accelerato da uno sviluppo delle industrie e delle residenze che non tenga conto dei valori presenti nel territorio».

Questa lunga premessa era necessaria in quanto la valutazione di ordine culturale in merito alle strade è stata oscurata dalla necessità di contestare l’uso eccessivo dell’automobile e una politica che ha dato prevalenza alle strade rotabili, e al trasporto su gomma a discapito di quello collettivo su ferro.

Cattiva l’automobile, intrusive piaghe le autostrade, pessima l’invasione delle auto ai danni delle città e dei centri storici.

Noncuranza, dunque, per tutte le strade che hanno accolto nei decenni le auto.

Attraverso la mia personale esperienza ho voluto invece dimostrare che la vicenda è più complessa, e richiede, oggi, una lettura più attenta.

Lo stesso giudizio sull’automobile va per certi versi rivisto, poiché anche essa può essere elemento di promozione dei beni culturali e del paesaggio. 

E poi bisogna distinguere tra la concezione che se ne è avuta quando ha scatenato la dispersione urbanistica e l’utilizzo che può avere oggi a servizio della sopravvivenza delle aree interne, dei paesi, dei borghi e dell’agricoltura.

La sorprendente diffusione delle strutture agrituristiche, la rinascita di alcuni paesi, che a loro volta hanno dato positivo impulso a plaghe più vaste, non sarebbe stato consentito senza l’auto, ora finalmente usata in modo più utile e responsabile. L’automobile ha attirato presenze feconde di nuovi residenti, anche stranieri, naturalmente predisposti a cogliere la bellezza dei luoghi, che hanno conferito respiro culturale e certezza del futuro ai residenti.

E ancora: nei centri minori vi è comunque una permanenza di abitanti, grazie al collegamento assicurato, nell’arco dell’intera giornata, dall’automobile.

I centri minori sarebbero già oggi in gran parte abbandonati e morenti se i proprietari delle case, ormai irrimediabilmente inurbati, non le avessero curate e conservate per mantenere il legame con i luoghi di origine, in uno scambio non solo estivo, ma continuativo, e che li vede a volte ritornare definitivamente. Spesso alla fine del ciclo lavorativo in città, per ritrovare un nuovo equilibrio di vita consono alla età più avanzata. Altre volte, più raramente, come scelta di vita fondata sul rifiuto della civiltà urbana o per un ritorno all’agricoltura.





Capitolo 1

Le strade storiche: monumenti da salvare

Nell’anno 2000 il Bollettino di Italia Nostra, che registra da quasi settant’anni le idee, i dibattiti e le contese aperte dalle tante sezioni nei confronti di un potere spesso sordo alle istanze di tutela, pubblicò un mio articolo con il quale si intendeva porre sul tavolo di lavoro dell’Associazione anche la tutela delle strade storiche. Un articolo assertivo anche sulla base della vertenza che nel 1996 aveva visto Italia Nostra protagonista della contestazione della Supercassia.

La Supercassia era un progetto ANAS di raddoppio della consolare Cassia tra il bivio di Monterosi e Viterbo. La nuova strada in parte si sviluppava lungo nuovi tracciati, ma in altri utilizzava le tratte esistenti, dove si era mantenuta nelle fattezze originarie (anni Trenta, Quaranta, Cinquanta). In quello che noi diciamo tracciato storico.

Il primo appalto era già stato assegnato, tra Monterosi e Sutri.

La reazione negativa a questa opera distruttiva della consolare non fu solo di Italia Nostra di Roma, ma anche dei Comitati di cittadini, che si erano formati a Sutri e a Vetralla.

L’appalto non andò a buon fine. Ma certo non si poterono accusare di blocco di un’opera utile né i Comitati né Italia Nostra, poiché essi chiedevano di non stravolgere la vecchia consolare, tra Monterosi, Sutri, Capranica e Vetralla, per la sua storicità e bellezza, e suggerivano un tracciato veloce del tutto alternativo, nella forma di una superstrada, perlopiù in trincea e non dotata di uno svincolo per ogni località, per impedire un impulso a inevitabili conseguenze urbanistiche incontrollabili, in un territorio assai speciale quale la Tuscia.

Forti di questa esperienza fu dunque pubblicato per la prima volta quest’articolo-appello che esprimeva con forza questa nuova esigenza culturale:

«C’era una volta l’Italia intatta, ove dominavano la campagna e il paesaggio. E c’erano anche le strade, che già allora ti conducevano ovunque alla scoperta del Paese. Erano strette e tortuose, lente e faticose: una meta raggiungibile oggi in un’ora, non più di 40-50 anni fa (oggi dobbiamo correggere in non più di 60-70 anni fa) richiedeva un tempo di due o tre volte superiore.

Allora, però, le strade erano tutte “belle” e si “sposavano” al paesaggio.

Erano inoltre, le strade di allora, sempre e comunque, un luogo di osservazione e godimento del paesaggio, che esse stesse partecipavano a costruire.

La loro presenza non creava disturbo, né tantomeno ferite al territorio.

Al contrario, costituivano degli elementi aggiuntivi e con ciò un arricchimento paesaggistico al quadro complessivo della campagna, dei boschi e dei monti.
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SS 4 Vecchia Salaria. Negli anni Sessanta il tratto fra Roma e Rieti venne considerato troppo lungo e tortuoso. Ne venne costruito quindi un altro più ampio e veloce. La Vecchia Salaria è tornata utile per collegare i paesi che sono rimasti tagliati fuori dalla Nuova. Pressoché dimenticata, oggi testimonia cosa sia una strada storica, sia pure malridotta e trascurata.

Si accompagnavano a filari di alberi, correvano su ponti arditi ed eleganti, con uno o più archi di millenaria tradizione, disegnavano curve sinuose, scivolavano sul dorso delle colline.

Era l’Italia dei caselli e delle cantoniere, che andava ovunque, più lenta, ma di certo più bella. Caselli ferroviari e passaggi a livello, rosse case cantoniere, paracarri bianchi e neri, bianche pietre miliari: piccole e modeste presenze che, in assenza delle mostruose escrescenze urbanistiche, edilizie e industriali di oggi, segnavano lo scandirsi di paesaggi mutanti da provincia a provincia, da regione a regione.
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La classica barriera che protegge e divide le linee ferroviarie dalle strade e dalle piazze, in prossimità di una stazione o di altri edifici ferroviari. Può un prefabbricato di cemento divenire un bene culturale? Occorre rispondere sì. L’autore del disegno che si ispira, a guardar bene, a una staccionata in legno, ha colto delle linee essenziali, che quanto più riprodotte in serie, tanto più confortano lo sguardo, fino a divenire icone della ferrovia e del suo fascino ormai antico.

Quasi d’improvviso, questa rete stradale è diventata insufficiente, e incapace di assorbire la montante motorizzazione. È iniziata la corsa all’adeguamento e all’allargamento della rete stradale esistente e nel contempo alla costruzione di nuove strade e autostrade. Il tutto con il solito metodo italiano dell’emergenza e dell’improvvisazione. Senza un piano urbanistico generale. Arrecando danni irreparabili al patrimonio culturale, monumentale e paesistico delle antiche strade.

L’operazione più semplice, per chi improvvisa e rincorre l’emergenza, è stata ed è quasi sempre quella di sfruttare i vecchi tracciati, raddoppiandoli e rettificandoli, salvo poi costruire nuove arterie parallele, rendendo inutile il sacrificio delle strade preesistenti. Alcuni antichi tracciati, alcune antiche strade consolari sono ormai del tutto irriconoscibili. Si pensi all’Aurelia, ancora intatta quando venne immortalata ne Il sorpasso di Dino Risi (1962), oggi irriconoscibile già immediatamente fuori Roma e poi da Civitavecchia a Grosseto. Vale altrettanto per la via Emilia, e per tante altre strade famose.
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SS 5 Tiburtina. Ancor prima del Codice della strada del 2003, nel 1998 un decreto stabilì di abolire, dopo duemila anni, le pietre miliari e sostituirle con targhe bianche e blu su paletti metallici. La distruzione inutile di oggetti carichi di storia e di ricordi. Un pezzo di paesaggio strappato alle strade antiche.

Sembra anzi che ci si sia accaniti proprio contro le consolari.

Quando parte l’adeguamento, il vecchio tracciato viene sventrato, raddrizzato, disalberato, alzato o abbassato e spesso, per chi sa vederlo, a testimonianza dello scempio, rimane qualche scampolo della vecchia strada ai lati della nuova, ancora accompagnato dai suoi alberi, ma che porta verso il nulla.
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Quel che rimane della vecchia Aurelia, vicino Roma. Sono pochi chilometri dell’originario percorso che contornava a monte, in alto, la grande tenuta pubblica di Castel di Guido. L’alberata di bagolari resiste per breve tratto, mentre alle spalle cresce la solita disordinata vegetazione spontanea, che chiude la veduta dell’Agro romano.
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L’Aurelia a Calafuria (Livorno). Questo ponte degli anni Cinquanta già esisteva ai tempi del film di Dino Risi Il sorpasso. Seppur in cemento armato si impone per armonia e bellezza grazie al grande arco che collega le due sponde. L’arco, come altre forme architettoniche tradizionali, è atavicamente collocato nella nostra memoria e non suscita repulsione estetica.

È significativo che tra le strade storiche più a rischio ci sia proprio la Cassia. Quella stessa Cassia legata ai ricordi della leggendaria Mille Miglia, percorsa per secoli dai pellegrini della Francigena e paradigma di bellezza lungo il costone orientale del lago di Bolsena e nelle colline della Val d’Orcia, fino alle porte di Siena.

Percorrerla vale più di qualunque parola per comprendere ritmi, tempi, suggestioni e complicità delle belle strade di un tempo.

Naturalmente molte testimonianze e molte antiche strade ancora sopravvivono, anche se malauguratamente per tratte limitate e quasi mai nella loro interezza. Bellissimo il percorso della strada statale 17 tra L’Aquila e Popoli (anch’esso a rischio di adeguamento).

Resiste l’Appia nella famosa fettuccia di Terracina. Un rettifilo, già tracciato dai Romani, di 40 chilometri posto al limitare delle Paludi Pontine.

Un vero monumento storico-paesaggistico formato da un doppio filare di pini, dal suo particolare tracciato, parallelo a un grande canale di bonifica, dagli antichi casali costruiti sul filo della strada, dai ponti monumentali della stagione papalina e dalla vista sulla catena dei Lepini. Chi lo proteggerà? Nessuno.

Il nuovo Codice della strada, con l’alibi della sicurezza, bada, come al solito, a garantire solo e comunque la velocità, che quanto più aumenta induce a nuove misure di sicurezza. E in nome della velocità, condanna le strade storiche. Via le alberature, via le vecchie insicure barriere, via le pietre miliari, via i paracarri, via i restringimenti determinati da particolari condizioni architettoniche: l’antica strada dovrà essere messa a norma, omologata cioè per divenire uguale a tutte le altre. Sparisce così, pezzo dopo pezzo, l’Italia dei caselli e delle cantoniere, cancellando storia e bellezza, con la cecità di sempre.
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SS 2 Cassia, tra Siena e Bolsena. La Cassia, ancora oggi come all’epoca della foto (1999), segue sinuosa il terreno, seguendone i movimenti e adagiandosi su di essi, esattamente come si usava un tempo. Questi nastri stradali, amatissimi dagli automobilisti e dai motociclisti, sono destinati a sparire poiché in aperto contrasto con i regolamenti del Codice della strada, che esigono tracciati rettilinei e dall’andamento planoaltimetrico omogeneo. Su queste strade, e su questa stessa strada, veniva corsa la mitica Mille Miglia. Una ragione di più per dichiararla storica.
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SS 2 Cassia, tra Siena e Bolsena in Val d’Orcia (1999). Curve, dossi e saliscendi tra i campi sottolineano un antico paesaggio agrario e ne diventano il focus all’occhio dell’automobilista, visitatore e turista. Adeguamenti e allargamenti, sempre in agguato per rispettare il Codice della strada, porterebbero a banalizzare il tutto se non a stravolgere questo paesaggio unico.
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SS 7 Appia, tra Cisterna e Terracina. L’alberata di pini sembra resistere, nonostante non sia a norma.

E tuttavia molte antiche strade sono sopravvissute grazie alla circostanza che i grandi flussi di traffico sono stati trasferiti su nuove arterie, abbandonando del tutto il vecchio percorso.

Ci si chiede: se la necessità di offrire alta velocità e rapide comunicazioni è stata già assicurata, che bisogno c’è di infierire su di esse?

Su queste strade si può benissimo applicare una deroga, con una speciale norma che le riconosca quali strade storico-turistiche da percorrere con ridotti limiti di velocità. Dirottato il traffico altrove, anche gli insediamenti edilizi, industriali e commerciali tendono normalmente a inseguire i tracciati più veloci e frequentati. Accade così che le antiche strade siano proprio quelle lungo le quali sarebbe possibile ritrovare paesaggi piacevoli e campagne ordinate e con essi la possibilità di viaggiare in un’Italia diversa, più pulita, più gradevole e più interessante di quella che conosciamo attraverso la nuova rete stradale.

La strada storica è, dunque, l’itinerario privilegiato per ritrovare e conoscere l’Italia di un tempo. È quasi sempre anche una strada turistica, sul cui tracciato salvare e ricostruire il paesaggio italiano».





Capitolo 2

Come e perché una strada rotabile può essere un bene culturale storico-paesistico

Il precedente storico della rete stradale italiana non può che ricercarsi nella rete delle strade consolari romane.

Sui loro tracciati si sono consolidati gli itinerari e gli assi fondamentali per ogni successivo disegno e progetto viario della penisola.

Il lungo Medioevo le fece in larga parte scomparire; quella grandiosa opera fu abbandonata e inghiottita dalla vegetazione e dall’impaludamento.

Ne rimase la memoria e rimasero le esigenze di collegamento tra insediamenti, che se decaduti erano purtuttavia sopravvissuti, per poi rinascere con l’era comunale e quella rinascimentale.

Salvo dover aspettare il Settecento per avvertire l’esigenza di vie carrabili e carrozzabili.

Con il Settecento, il secolo del risveglio culturale, economico, industriale e scientifico, l’esigenza di vie di comunicazione stabili e sicure si fa realtà.

Già nel 1747 viene fondata in Francia la notissima École Royale de Ponts et Chaussées, la scuola di ingegneria per la costruzione di strade e ponti.

Siamo ancora alla sola trazione animale. Ma oltre al trasporto someggiato di merci e persone, occorre far viaggiare anche le carrozze e i carri su una sede stradale a ciò conformata, con un assetto continuo e omogeneo.

Napoleone, con la sua visione imperiale e con le sue conquiste, elabora un imponente piano di opere viarie. La massima sfida si concentra sulle opere più complesse e difficili: i valichi delle Alpi, in particolare quelle occidentali.

Da percorsi che sono poco più che mulattiere, dove i ponti sono passerelle, dove il taglio dei pendii è esposto a continui crolli e frane, dove tutto è pericolo e precarietà, si passa a vere e proprie strade, da percorrere in piena sicurezza. Si deve transitare su un vero piano viabile progettato con particolari accorgimenti tecnici e a ponti concepiti come opere d’arte, solidissime e ardite. Dove possano transitare carrozze, eserciti e artiglierie.

«Le chemin depuis Brigue à Domo d’Ossola sera rendu praticable pour les canons.»

Parte con questo ordine di Napoleone la prima delle strade alpine, portata a compimento nel 1805, destinata a valicare il Passo del Sempione, che dalla Svizzera consente di avviarsi alla Valle del Ticino e al lago Maggiore.

Anche in Italia con gli Stati preunitari e nel Nord del Paese si affrontano subito dopo analoghe sfide.

Dopo il Sempione del 1805 è la volta del Passo dello Stelvio che mette in comunicazione l’Alto Adige con la Valtellina e con la Lombardia.

Era nei programmi napoleonici e viene realizzata, invece, dall’impero austro-ungarico con il progetto dell’ingegnere italiano Carlo Donegani, nel 1826.

Raggiunge i 2780 metri di altezza ed è tuttora una delle strade più famose d’Italia e d’Europa, i cui infiniti tornanti visti dall’alto segnano, con un tratto impressionante e al tempo stesso rispettoso, il nudo versante della montagna.

Poco prima, nel 1822, venne aperta la strada del Passo dello Spluga, tra la Lombardia e la Svizzera, nel Cantone dei Grigioni.

Val la pena notare, ai nostri fini, che attraverso lo Spluga già i Romani avevano costruito una delle loro strade, denominata prima Aurea e successivamente, in onore di Augusto, Drusilla Augusta, dal nome della moglie Livia Drusilla. Una caratteristica, questa, comune a molte delle strade che si intendono indicare e catalogare come storiche, poiché, prima di essere moderne, sono state antichità e archeologia.

Nel 1842, sempre nelle Alpi, si conclude la costruzione della strada del Gottardo, affrontando le più grandi difficoltà tecniche, e superandole brillantemente.

Il Gottardo, tutto in territorio svizzero, mette in comunicazione la Lombardia, il lago Maggiore e il Canton Ticino con il Nord Europa.

La storia ha dovuto attraversare anche gli Appennini.

Oggi i passi appenninici percorsi da strade rotabili sono 107. Di cui ben 39 nell’Appennino ligure e 31 nell’Appennino tosco-emiliano e tosco-romagnolo.

Si prenda un nome tra i tanti e la storia parla di nuovo di strade già un tempo costruite dai Romani poi divenute sentieri e mulattiere, abbandonate per infinite varianti, ma frequentate assiduamente per l’intensità di scambi che fecero grandi e potenti Comuni e Signorie. Anche qui bisogna attendere il Settecento per rivedere tracciati che prendono la forma di strade rotabili: Passo della Cisa, Passo della Porretta, Passo della Futa, Passo della Cura, Passo del Muraglione.

Già nel 1800, con gli Stati preunitari, la gran parte di questi passi appenninici sono stati resi carrozzabili.

Questi i dati storici. Ma contemporaneamente si scopre come le élite scientifiche e artistiche del tempo vedano nelle strade opere che esaltano il paesaggio.

Se ne ha la prova da un bel saggio dal titolo L’ingegneria stradale prima della V.I.A.: le infrastrutture viarie storiche dal XVIII al XX secolo, monumenti nel paesaggio e per il paesaggio di Maurizio Boriani e Alberta Cazzani, pubblicato nel 2006.
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Il titolo si raccorda felicemente con quanto già affermato nel Bollettino di Italia Nostra del 2000. E vale la pena citarne alcuni brani, poiché testimonianza di un pensiero analogo a quello che andiamo sviluppando.

Si scopre, allora, come nell’Ottocento alla apertura delle nuove strade alpine «si crei puntualmente un largo interesse di turisti, pittori e incisori, che si prenderanno l’incarico di illustrare le nuove, spettacolari strade: in tutti i tratti più significativi, sia per l’arditezza delle opere eseguite, sia per la magnificenza dei paesaggi aperti ora all’osservazione di tutti. Contribuendo in modo decisivo alla fama di questi itinerari, degne porte d’ingresso all’agognato paesaggio mediterraneo, che i viaggiatori del Grand Tour andavano ricercando».
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SS 65, Passo della Futa (2006). Questo particolarissimo ponte non può non colpire anche i giovani. Può e intende raccontare molta storia. Oggi la Futa è una strada secondaria, adatta a percorsi di svago. Molti, sollecitati da queste forme, andranno indietro con il pensiero all’intero corso del Novecento, alla guerra, alla Linea Gotica, alle Mille Miglia, alle strade testimoni di auto antiche in continua evoluzione verso i modelli moderni. Tutto ciò è ricchezza da conservare.

Ma prima ancora dei turisti, dei viaggiatori e dei visitatori, queste strade erano state oggetto di particolare attenzione da parte dei progettisti, nei confronti del loro inserimento nel paesaggio. Vi è ampia documentazione che gli angoli visuali, i panorami, gli scorci, che si susseguono lungo gli itinerari aperti da queste nuove strade, non sono casuali, ma studiati e voluti dai progettisti.

È per molti versi assai interessante notare che già loro si ponevano il problema dell’inserimento ambientale, che dovrebbe essere elemento fondante dell’attuale progettazione stradale, con la differenza che quell’attenzione prestata allora a questi aspetti, non prescritta da alcuna normativa, è stata invece quasi totalmente oscurata nelle strade che si costruiscono nella nostra era, che diventano ogni volta di più del tutto incompatibili con il contesto nel quale si inseriscono, concepite in modo del tutto avulso dai dati naturalistici e paesaggistici.

Con progettazioni dominate dalle sole regole della geometria stradale e della velocità, della sicurezza intrinseca e dell’uso di materiali il più possibile prefabbricati e industrializzati, in una cieca corsa verso i minori costi possibili, dove idealità e bellezza non possono avere alcuna cittadinanza.

Sono gli stessi autori dei progetti di allora, che sentendo di aver realizzato costruzioni d’avanguardia, a volte titaniche, avvertono il bisogno, a opera compiuta, di riflettere su quanto gli è accaduto di poter creare e mettere a disposizione della società del tempo.

Ricordano in proposito i due citati autori, l’ispettore capo dei lavori del Sempione, Nicolas Ceard, che scrive un libro sulla sua esperienza: Mémoire et observations historiques et critiques sur la route du Simplon.

Un saggio che evidentemente trova seguito tra tanti altri autori che sentono il desiderio di annotare fatti, episodi e riflessioni intorno a quelle che considerano epiche imprese e fondamenta per sempre più vasti progressi dell’umanità.

La sintesi dei due autori del citato saggio è che tecnici e uomini di cultura hanno piena coscienza del valore delle strade in termini di rapporto con il bene culturale paesaggio: «…la strada si fa essa stessa paesaggio e al contempo consente di fruire in comodità e sicurezza dei paesaggi che percorre. Lungi dai progettisti l’idea di inserirsi a basso impatto nel paesaggio. All’opposto, si tratta di costruire un nuovo e più appassionante paesaggio attraverso l’esaltazione del dominio dell’uomo sulla natura». Parole che vanno relativizzate al tempo e a un momento storico nel quale la natura è ancora avversa e dominante su tutto, con demografia e strutture urbane che costituiscono brevi parentesi in un territorio sconfinato, dove nulla è intaccato da quanto l’uomo in tutta la sua storia ha costruito (salvo il prelievo di legname a volte fortemente distruttivo).

Ragion per cui non ha minimamente quella cultura della attenzione e della conservazione che si svilupperà solo nella seconda metà del Novecento. Peraltro le grandi opere del tempo si introducono nella natura, ma manipolando gli stessi elementi che essa offre in quegli stessi luoghi, la pietra in particolare, dandole nuove forme, che hic et nunc si integrano al contesto, in presenza di strumenti di lavoro, forme architettoniche e prodotti del tutto artigianali dove è lo scalpellino il mastro artigiano, colui che veste l’opera e la presenta nel suo aspetto definitivo.

Quindi, giustamente, concludono i due autori: «…quello che è più significativo è il ruolo che queste opere giocano nel paesaggio e la consapevolezza di questo è già presente sia nei progettisti che nei primi viaggiatori che le percorrevano».

A quei tempi, e per tutte le opere realizzate successivamente fino agli anni Trenta, Quaranta e Cinquanta, dobbiamo ritenere che vi sia piena coscienza, sia da parte di chi incaricava e sia di chi progettava, di dovere anzitutto raggiungere uno scopo utilitaristico, creando collegamenti indispensabili per il progresso dei popoli, ma allo stesso tempo ci si confrontava con tale sfida con una visione umanistica delle opere che si stavano compiendo.
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Strada di accesso a Cervara di Roma. Il disegno del tornante si sporge a valle, con un muro di pietra arrotondato e possente che intende rendersi protagonista nel paesaggio, quasi a imitazione di una antica fortificazione che spunta tra i boschi. La pietra che tutto trasforma in bellezza.

Anche per le strade, come per le opere architettoniche, per l’arredo urbano, per il decoro, sono ristrette élite a dominare la scena delle decisioni.

Ogni opera viene filtrata da una cultura comune a una aristocrazia tecnica e politica, che lascerà il segno del proprio potere fino alla svolta democratica che, nel bene come nel male, farà approdare al potere, in specie quello locale, le classi emergenti, spesso impreparate al compito che le attende.

Oltre alle prove letterarie, vi sono anche sul terreno le prove materiali dell’approccio virato a esaltare la bellezza; ai lati di tutte le strade costruite da allora in poi si ritrovano ancor oggi una serie di piccole piazzole, aperte ai lati delle corsie di transito, quale costante invito ad accedere e fermarsi per poter avere piena cognizione dei luoghi attraversati, con osservazione della totalità delle componenti che costituiscono quel determinato paesaggio. Se si viaggia intorno a un lago, la possibilità di vederne le sponde e il loro intero sviluppo; se lungo le pendici di una valle profonda, la possibilità di affacciarsi a osservare verso il basso il corso del fiume che l’ha scavata; se giunti alla punta di un promontorio roccioso, osservare i contorni delle baie che esso disegna nel mare.

Appare assai evidente come, nella costruzione delle strade, gli uomini del tempo abbiano profuso i frutti di una cultura elitaria, che tuttavia, nell’assecondare le proprie esigenze di uomini speciali prescelti per opere di avanguardia, predisponevano le condizioni per avvicinare alla bellezza del paesaggio anche moltitudini di cittadini e turisti, che quelle strade avrebbero in seguito percorso.

Abbiamo seguito dei dati cronologici che ci hanno portato a prendere in considerazione l’attraversamento delle catene montuose, ove ancora una volta l’eccezionalità dei luoghi porta con sé spettacoli della natura che non possono non impressionare chiunque, in una cognizione del concetto di paesaggio che appare istintivamente condivisa da tutti, poiché suscitano sentimenti di facile stupore e ambite curiosità.

E comunque il paesaggio si impara. Si inizia ad apprezzarlo dalla composizione più eclatante, e poi con il tempo e con la necessaria maturazione c’è modo di passare alla lettura di composizioni più sommesse, meno evidenti, più nascoste tra le righe.

Le strade attraversano anche pianure e colline e anche qui si ripropone il binomio strade e paesaggio, con la stessa intensità allorché il viaggiatore sappia lentamente carpire, nei segni più discreti, che si leggono nei paesaggi cosiddetti «minori», emozioni di pari valore.

Questi concetti erano stati già introdotti dall’architetto Cavallotti nel quaderno di Italia Nostra del 1974. E li abbiamo non a caso richiamati nelle premesse.

È opinione diffusa che il paesaggio sia un valore ravvisabile pressoché ovunque, entro una visione per certi versi ottimistica, se non utopica, ma prendiamo comunque atto che la stessa Convenzione europea del paesaggio ha introdotto giustamente una corrispondenza diretta tra le popolazioni che vivono in un determinato territorio e le loro aspirazioni rivolte agli aspetti significativi del carattere paesaggistico del loro «ambiente di vita».

La Convenzione europea del paesaggio è giunta così anch’essa alla conclusione di superare la distinzione tra paesaggi minori e paesaggi straordinari.

In verità, chiunque nella propria vita sviluppi un’attenta sensibilità verso questo bene culturale, giunge naturalmente a queste stesse conclusioni e sa riconoscere un’identità paesaggistica in qualsivoglia territorio, sia di montagna che di collina o di pianura, traendone sempre le emozioni necessarie ad arricchire la propria vita di uomo moderno. E cioè capace di cogliere aspetti vieppiù messi in luce da un travolgente uso del territorio, che evidenzia le diversità e le autenticità residue.

L’attività di costruzione e manutenzione delle strade, a maggior ragione, ha interessato anche, e in particolare, i territori collinari, le pianure e le coste.

Dunque, tutte le strade oggetto della nostra attenzione erano già realizzate negli anni Venti del Novecento, mentre ulteriori strade pensate, progettate e costruite fino all’inizio degli anni Quaranta, hanno visto adottare le medesime tecniche costruttive e le medesime caratteristiche.

Che le strade storiche siano beni immobili appartenenti allo Stato, alle Regioni e altri enti territoriali è fuor di dubbio e che esse abbiano più di settant’anni è cosa altrettanto certa. La storicità delle strade invocata in questo scritto, seppure fino a oggi sottaciuta, è un dato di fatto e di diritto.

Certamente occorre una verifica da parte del Ministero per la sussistenza di un interesse storico, artistico o archeologico.

Questo è naturalmente un problema che viene dopo.

E ancor più tardi potrà venire il momento di verificare se alcuni di questi beni immobili pubblici abbiano conservato, in via prevalente, i caratteri originari dell’opera, anche nel proprio contesto, che necessariamente è un contesto paesaggistico. Quanto più questo paesaggio sarà valutato di alta qualità, tanto più andrà a esaltare i valori storici della strada. Se un giorno si potrà giungere a salvaguardare e tutelare un intero percorso stradale, dovrà dunque esserci una valutazione che dia esiti positivi in tal senso, secondo i criteri di discrezionalità tecnica che il Ministero per i Beni e le Attività Culturali e le sue articolazioni territoriali adottano da ormai quasi un secolo.

Vi è, tuttavia, un secondo aspetto da valutare: per questi particolari beni pubblici storici esiste un oggettivo ostacolo per una dichiarazione quali beni di interesse storico. Essi accolgono la circolazione di mezzi di ogni tipo e, prima ancora che al Codice dei beni culturali, devono sottostare a tutta la normativa che regola la circolazione di tutti gli autoveicoli, e cioè il Codice della strada.

Questo aspetto funzionale prevale da decenni. Ha oscurato, e continua a oscurare, qualunque possibilità, salvo rare eccezioni, di osservarli nel loro aspetto storico. Uno stato di fatto, una consuetudine e un’abitudine che hanno impedito fino a oggi che la strada storica venisse considerata «bene culturale».





Capitolo 3

Le strade rotabili in Italia dall’Unità al secondo dopoguerra

Si calcola che all’Unità d’Italia il Regno abbia ereditato dagli Stati preunitari una rete stradale molto disomogenea, più strutturata al Nord e assai carente al Sud, pari a 90.000 chilometri complessivi.

Il Regno d’Italia iniziò una serie di studi per dare attuazione a un piano generale assai ambizioso.

Con legge 20 marzo 1865, n. 2248, furono tracciate le norme sulla competenza, costruzione e manutenzione delle strade, divise ora in 4 categorie: nazionali, provinciali, comunali e vicinali. La legge aveva scopi strategici per dare struttura unitaria al Paese, prospettive economiche e di sicurezza, con riferimento al brigantaggio che costituiva al tempo un problema grave e diffuso.

Rispetto all’ambizioso programma iniziale si fece il possibile e le strade nazionali aumentarono in quarant’anni da 20.000 chilometri a 24.400 chilometri.

L’esiguo aumento non deve ingannare, poiché alla fine si trattava di una rete di strade di buona qualità, con una sezione di 7 metri, mai inferiore a 5 metri, in genere in corrispondenza dei ponti. Queste strettoie sono ancora qua e là visibili in strade assai secondarie. E purtroppo diversamente da quanto avviene in altri Paesi europei, anche in presenza di traffico limitato, ci si impegna a eliminarle allargando con il cemento armato il piano stradale sul ponte ultracentenario. Imponendo ulteriori inutili stravolgimenti alle antiche strade.

La pendenza massima consentita era del 5 per cento, e solo in montagna dal 7 a un massimo del 15 per cento. La ricerca di pendenze limitate sono un carattere ricorrente e legato alla difficoltà di superare pendenze troppo forti con la sola forza animale.

La manutenzione era affidata a lavoratori specializzati dipendenti dallo Stato, per le strade nazionali, chiamati «cantonieri», che vivevano a diretto contatto con la strada in apposite case dislocate a intervalli regolari: le famose e amatissime «case cantoniere», che tanto per rimanere nel tema del nostro libro sono iconemi del paesaggio italiano, sempre di un bel rosso pompeiano, ma attentamente progettate con caratteri e stili diversi, nel rispetto della varietà dei territori attraversati.

Piccoli capolavori che si è continuato a costruire fino agli anni Cinquanta e che ora sono per la gran parte in rovina. Con grande ritardo l’ANAS ha compreso il loro valore e ha emesso un meritorio bando per la concessione a chi le voglia conservare e adibire a usi di interesse sociale.

La norma ne prevedeva una ogni 5 chilometri di strada.

Solo quelle statali sono 1244 e alcune sono rimaste in uso fino al 1980, per essere poi in larga parte del tutto dismesse. Ma bisogna moltiplicare il loro numero aggiungendo quelle costruite lungo le strade provinciali e quelle delle strade di bonifica.
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SS 2. La Cassia, nella Valle del Baccano, trenta chilometri a nord di Roma. Questa immagine non muterà più nel tempo. La nuova Cassia a quattro corsie spacca a metà la Valle del Baccano e ora la vecchia Cassia si è ridotta a essere un diverticolo della nuova, con funzioni di collegamento minore in direzione di Campagnano. Su questo tratto e su questa immagine non si abbatteranno modifiche imposte dai regolamenti. Rimane la vecchia pietra miliare, mentre la vecchia casa cantoniera fa compagnia a un’antica osteria, che ha di fronte un magazzino agricolo. Piccoli scampoli di un’Italia che fu.

La pavimentazione delle strade era in macadam. Denominazione tratta direttamente dal nome del tecnico scozzese J.L. McAdam che aveva messo a punto questo tipo di pavimentazione, che prevedeva l’uso di pietrisco, a completamento della massicciata, fortemente costipato e amalgamato con il suo stesso detrito.

Una pavimentazione che presto si rivelò inadeguata al transito delle auto e degli autocarri e che, a partire dal 1900, fu sostituita progressivamente da catrame, bitume e asfalto.

Si tenga presente che, nell’anno 1900, le strade erano ancora il regno di carrozze, carri e cavalli, se è vero che in quell’anno le auto circolanti in tutto il Paese erano 226.

Salvo rapidamente moltiplicarsi, grazie anche alla nascita di molte aziende produttrici di automobili, in fabbriche per la gran parte artigianali.

Intanto nel 1903 le auto circolanti erano già diventate 1440.

La Fiat fu fondata l’11 luglio del 1899 e nel 1900, l’anno seguente, aveva venduto le prime 8 automobili. Nel novembre del 1906 venne fondata la Lancia che ricercò subito prototipi di avanguardia. Nel 1910 nacque l’Alfa che, nel 1918, si fuse con la Romeo, creando così il marchio Alfa Romeo, che si guadagnò in fretta il suo perdurante prestigio.

In quell’anno, il 1910, la rete stradale complessiva era pari a circa 140.000 chilometri di strade.

Nel 1923 le strade vennero riclassificate in 6 distinte classi e infine, con legge 17 maggio 1928, n. 1094, veniva creata l’Azienda Autonoma delle Strade Statali, l’odierna ANAS, per gestire le strade più importanti, rinominate strade statali e numerate da 1 a 137 per un totale di 20.622 chilometri.

Ed eccoci al dato, che per noi più conta. Quello dell’inizio degli anni Cinquanta, quando lo sviluppo della rete stradale è pari a 190.000 chilometri. È utile, infine, tener presente un dato più recente: nel 2007 la rete stradale complessiva, con all’interno anche autostrade e strade urbane a grandi flussi di traffico, è pari a 851.000 chilometri.

Un’altra prova dello sviluppo travolgente del dopoguerra. Rispetto al quale si avvalora l’opportunità di intervenire nella conservazione e nella salvaguardia delle strade che erano presenti, con le loro particolari caratteristiche, già in periodo storico e fino agli inizi degli anni Cinquanta.

Ripartiamo comunque dal dato degli anni Cinquanta: 200.000 chilometri di strade pensate, costruite secondo canoni mai distruttivi, ma sempre pienamente inserite in un contesto paesaggistico ancora integro.

Quanto e cosa è rimasto di tale patrimonio di strade e paesaggio, o meglio di strade storiche in armonia con il paesaggio, e al servizio del paesaggio?

Ancora molto possiamo rispondere, e quanto basta per impegnarsi a una riforma normativa del Codice della strada che riconosca finalmente per alcune strade che la storicità è l’aspetto preponderante, rispetto alla normativa che mira a standardizzare tutte le strade sotto le medesime regole, dominate dagli aspetti della tecnologia e della sicurezza.

Negli anni Cinquanta, dunque, un’opera vasta e prodigiosa innervava l’intera Italia, e le strade erano quelle descritte come belle e fascinose, con i loro arredi di cippi, paracarri, muretti e parapetti laterali volti alla sicurezza, nei punti più scoscesi a valle, muri di sottoscarpa (come vengono denominati quelli di sostegno della sede stradale a valle) rivestiti di solidi paramenti di pietra, tanto da ricordare nelle curve a tornante la forza e la struttura delle fortificazioni militari, muri di sostegno a monte, tutti di pietra lavorata a mano, estratta dalle cave locali, delle più varie forme e fogge, mirate a dare definizione e decoro alla strada, nella considerazione costante di dover esibire i risultati di una «opera pubblica» e per ciò stesso concepita a esprimere decoro e orgoglio di uno Stato che intendeva diffondere «progresso e civiltà», secondo le ambizioni e lo spirito dei tempi. E ancora banchine costantemente curate per offrire il manto erboso al limite dell’asfalto, mentre la presenza delle alberate ai due lati della strada era la ricerca di nuova bellezza, comfort e messaggio di opera nata sotto il segno del pubblico interesse.
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SS 9 Emilia. Alberata all’ingresso di Fidenza (Parma). Come tutte le strade storiche anche la Via Emilia va a costituire il corso principale della cittadina, a riprova di una storicità che è anche matrice della forma urbis, in una iterazione strada-centro abitato-campagna, che si ritrova nella solennità di questo bianco colonnato di platani colti nella veste invernale, all’ingresso della cittadina, qui rispettati e curati!

Niente cemento, ma pietre e paesaggio, tanto ordine e cura delle fasce laterali aperte, a bella posta sulla visione costante delle campagne e del paesaggio.

Ancora negli anni Sessanta, la rete stradale extraurbana era al tempo stesso il luogo e il modo di leggere il paesaggio «fuori porta». Un complesso unico di strade e paesaggio che per la sua normalità e per la sua integrità inalterata nel tempo veniva dato per essere un bene scontato e sempre a disposizione, immutabile quanto e come l’agricoltura, che per secoli e fino a quel momento storico sembrava essere fattore fondante, primario e immutabile.

Per lunghi anni il mondo della cultura si interessò delle strade solo per reagire alla diffusione, ai lati di esse, della cartellonistica pubblicitaria. Senza avvertire che, di lì a poco, quel complesso di bellezza, che ben rappresentava in modo preponderante l’ordine paesaggistico del Bel Paese, sarebbe stato stravolto da fenomeni di occupazione selvaggia dei dominii agricoli e con l’introduzione, in quelle che erano le campagne, di inimmaginabili agglomerati di capannoni industriali, commerciali e edilizi.

Dai giornalisti più avveduti partì dunque una pressante e ripetuta campagna contro la cartellonistica stradale, portatrice di un grande turbamento, poiché provocava un vulnus al paesaggio, come lo si poteva osservare nell’armonia delle strade di allora.

Prova provata che gli intellettuali stimavano le strade se non come beni culturali, perlomeno quale strumento indispensabile per incontrare e godere del paesaggio in generale.

Di questa considerazione, rivolta alle strade e alle loro positive funzioni paesaggistiche – in sostanza alla loro riconosciuta bellezza – vi fu ulteriore prova quando l’ANAS, negli anni Sessanta, manifestò l’intenzione di abbattere tutti gli alberi ai lati delle strade.

Nonostante la fondatezza dei rischi connessi a così lunghe ed estese alberate la decisione scatenò sulla stampa scalpore e decise proteste, che dopo tre anni di tagli indiscriminati furono raccolte dal Ministro dei Lavori Pubblici Giacomo Mancini, con l’istituzione di una Commissione ministeriale per un più approfondito esame. Leggiamo cosa diceva Antonio Cederna in proposito in un articolo dell’ottobre 1966: «… 100.000 alberi segati dall’ANAS lungo le strade statali tra il ’62 e il ’65, nonostante siano all’ultimo posto nelle statistiche degli incidenti e abbiano al contempo effetti positivi sulla guida. Una circolare del Ministro mette un freno agli abbattimenti indiscriminati e prescrive norme per garantire la salvaguardia del patrimonio arboreo in rapporto alla sicurezza della circolazione. Non solo, ma per la prima volta in un documento ufficiale, si parla della necessità di realizzare, anche nelle strade di nuova costruzione, un vero e proprio paesaggio stradale».

Si apprende da questo stesso articolo che la diatriba aveva avuto molta risonanza con documenti, sondaggi, convegni tenuti dall’ACI a Stresa, per esaminare da ogni punto di vista i pro e i contro, e che nel 1962 sempre l’ACI aveva promosso un referendum tra gli automobilisti «…che si era risolto tra la sorpresa generale con la maggioranza delle risposte favorevoli alla conservazione degli alberi e che così era andata in un successivo sondaggio fra i soci del Touring Club … alla fine del 1964. Il Ministro Mancini nominava una Commissione della quale facevano parte anche urbanisti e paesaggisti con il compito di studiare il problema con argomenti che non fossero solo le seghe elettriche dell’ANAS».

A Cederna piace ricordare gli argomenti esposti al Ministro dalla Commissione, dove si parla di essenziale rispetto per la flora esistente e di assumere un più sensibile atteggiamento di fronte ai problemi del paesaggio, considerando il taglio come un’eccezione da limitare ai casi strettamente necessari (visibilità presso incroci e curve ecc.) mentre si riconosce «per altrettanti validi motivi», e cioè sottolinea Cederna riportando le parole della circolare, «il loro interesse culturale, e la conseguente esigenza di salvaguardare i complessi arborei esistenti».

In conclusione Antonio Cederna lamenta che il buon lavoro poteva andare anche oltre e che purtroppo molto veniva ancora lasciato agli umori dei tecnocrati, anziché a un organismo permanente, culturalmente preparato, e che «non si fa cenno alla funzione che le vecchie strade devono svolgere nel quadro della viabilità nazionale».

«È chiaro che nell’era delle autostrade e superstrade le vecchie vie alberate non sono più fatte per le grandi velocità, ma devono servire ai traffici locali, trasformandosi gradatamente in strade turistiche.» Che dire! Ritroviamo, scoprendolo oggi, che ci sono già in Cederna, alle prese con quel problema allora di attualità, espresse in larga parte le tesi del nostro libro.

Certo, e va ribadito, queste affermazioni venivano proclamate troppo in anticipo sui tempi, poiché le grandi emergenze e le trasformazioni che hanno percorso quei paesaggi come tsunami non erano ancora minimamente avvertibili.

Ecco perché questi discorsi così assennati e profetici non bastarono a innescare allora l’equiparazione antiche strade-beni culturali-monumenti.

Dunque, negli anni Sessanta del Novecento tutto si misurava con i segni di una natura prevalente, insieme all’agricoltura, sulla gran parte del territorio.

Si videro le alberate in pericolo, ma non le opere d’arte, gli arredi e i particolari apparati volti a sottolineare l’ingegno e l’intervento dell’uomo, che si presentavano quale prosecuzione della città storica nelle campagne. Come le città viciniori portavano con sé singole specificità storiche e architettoniche, sottolineature delicate dei caratteri che contraddistinguevano ogni diversa provincia. Ma non si sospettava che questi monumenti, complessi e inequivocabilmente unitari, sarebbero stati investiti dallo stesso dramma di modernizzazione e trasformazione che ha colpito i centri storici. Per i centri storici, dopo le prime clamorose distruzioni, sventramenti e demolizioni, ben presto subentrò la coscienza della unitarietà del loro tessuto urbano e l’esigenza della loro conservazione. La pretesa di adeguare i centri storici, rendendoli disponibili ad accogliere parcheggi, flussi di traffico e trasformazioni d’uso impensabili al momento della loro formazione, si è scontrata con una forte e condivisa resistenza dei sostenitori della salvaguardia.

Non altrettanta attenzione si è invece riservata alle vecchie strade. Con un ritardo di presa di coscienza, che è ancor oggi riscontrabile anche per il paesaggio stesso. Che si riteneva capace di autotutelarsi quanto più lontano dalle metropoli: convinzione del tutto errata, tuttora non intaccata da seri dubbi.

Quando per le vecchie strade, a partire dalla fine degli anni Sessanta, si è preteso che si adeguassero a flussi di traffico, a rapidità di spostamenti e progressi tecnologici del tutto inconciliabili con la loro struttura, nessuna voce si levò a loro difesa.

Per le strade, fatte delle stesse pietre, delle stesse abilità artigianali, degli stessi spazi, e in definitiva con la stessa concezione a misura d’uomo, non c’è stato purtroppo un analogo movimento di difesa. Non si è avuta percezione della perdita di memoria e di bellezza che si sarebbe consumata ogniqualvolta che un vecchio tracciato fosse stato travolto e cancellato dai successivi e continui adeguamenti. Eppure oltre alla irritazione per i cartelloni pubblicitari e all’allarme per gli abbattimenti di migliaia di alberi, il concetto di ammirazione e bellezza per le strade non era allora e non è tuttora concetto sconosciuto.

Chi nella sua vita non ha detto: «strada bellissima, da non perdere; deviazione obbligatoria, percorso magnifico».

Parole collegate all’interesse verso il territorio, alle vedute, alla grandiosità della natura, ma inscindibili da quel nastro obbligato e ben disegnato che permetteva e permette di godere del tutto.

La strada si candida, quando conserva la sua struttura, la sua scala originaria e la sua connotazione storica, a esprimere il tutto: sintetizza le emozioni di un viaggio e si dispone al centro del territorio e del paesaggio che si intende scoprire e conoscere.

Le più amate e diffuse carte stradali, quelle del Touring Club Italiano, a loro volta, non hanno mai smesso nelle plurime edizioni, che si sono avvicendate nei decenni, di accompagnare la rappresentazione di alcune strade, o meglio di alcuni tratti di strade, con una parallela linea verde.

Non vi è bisogno della legenda per capire che indica una strada panoramica di grande interesse turistico, da percorrere con particolare piacere per il paesaggio che essa offre alla vista. O meglio, per dirla tutta, una strada che prima o poi varrà la pena di percorrere per arricchire il proprio patrimonio di conoscenza del territorio.

Suggestioni, film, racconti; molti stimoli hanno attraversato la società nel rappresentare i molteplici aspetti culturali del viaggio on the road.

Ancora una volta il Touring Club Italiano ha pubblicato in contemporanea Giro d’Italia, itinerari di turismo dolce, di solito a piedi, in bici e a cavallo, ma più volte anche un’elegante edizione delle Strade più belle d’Italia.

Alle strade più belle si è dedicato spesso, e con varie edizioni, anche l’editore di «Quattroruote», mentre continue sono le pubblicazioni in tal senso dedicate ai motociclisti, che a loro volta, in una visione tutta loro, hanno bisogno di strade assai particolari per dare soddisfazione alla loro passione. Strade difficili, piene di curve, e perché no anche assai belle. Altrimenti, perché si fermerebbero tutti insieme, in gruppo, non solo per la sosta enogastronomica, ma anche nei luoghi topici di dette strade, per posare la vista su una bellezza che non può che essere democraticamente di tutti?
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Litoranea Otranto-Leuca. L’atlante stradale del Touring rimarca in verde l’intero tracciato di 50 chilometri: strada da non perdere!

Certo, in tutte queste pubblicazioni manca la sensibilità dei pochi che non disgiungono mai al piacere della bellezza, la preoccupazione per la tutela. Una specie di amaro retrogusto determinato dalla coscienza della caducità del bello in una società dominata da ben più forti e venali passioni.





Capitolo 4

Sono tante ed esistono ancora le strade storiche da salvare. Ma il tempo stringe mentre infiniti interventi si susseguono per adeguarle e manometterle

Torniamo al quesito che ha ispirato questo libro. Cosa rimane da salvare del binomio strade storiche e paesaggio. O meglio, quanti chilometri possiamo ancora percorrere sulle antiche strade e, su quante di esse, entro un quadro paesaggistico di pregio.

Non esistono statistiche, né ricerche. Si può parlare solo per esperienza vissuta e da quella estrapolare un quadro generale, in attesa di un censimento.

L’esperienza ci induce ad alcune valutazioni.

•Dove sulle lunghe percorrenze, sui collegamenti da sempre primari, al tempo del fervore sviluppista, della grande avventura autostradale e del varo delle superstrade ANAS, si scelse spesso di abbandonare del tutto gli antichi tracciati originari, troppo lenti e sinuosi, irrimediabilmente condizionati dalla morfologia tormentata del territorio, ecco in questi casi l’esito è stato per noi positivo. Quelle antiche strade, dismesse e tralasciate, sono rimaste nella sostanza identiche e dunque recuperabili.

•L’Italia venne primariamente infrastrutturata con la rete ferroviaria. La ferrovia è stata la prima tecnologia che ha introdotto nei trasporti macchine e inusitata velocità. Per sua natura un sistema alieno da curve strette e continue, che esigeva tracciati il più possibile rettilinei. Impossibilitata, con ogni evidenza, a raggiungere paesi e borghi secondari, spesso arroccati sui versanti della lunga dorsale montana che accompagna l’intero nostro Paese.

Ciascun paese e borgo ebbe, tuttavia, riconosciuto il diritto ad avere, lungo la tratta ferroviaria più vicina, la sua propria stazione, dalla quale già allora una strada consentiva di completare il viaggio per giungere, alfine, a questi piccoli centri. Ove mai mancavano, come si nota dalla lettura delle Guide Rosse del Touring dei primi del Novecento, la locanda o l’alberghetto con il loro esiguo numero di stanze e la precisazione sulla presenza o meno del riscaldamento e di altri irrinunciabili servizi. Ecco, tutte queste vecchie provinciali esistono ancora, lunghe dai 5 ai 10, ai 15 chilometri e non vi è stata ragione di modificarle, poiché il traffico è rimasto esiguo.

•Anche allora era aspirazione e vanto di Sindaci e Deputati promuovere e realizzare l’apertura di nuove strade e nuovi collegamenti. E quei paesi, ove la strada proveniente dalla stazione ferroviaria lì si fermava, pretesero di più e vollero avviare propri collegamenti con altri paesi vicini, andando a creare reti secondarie per raggiungere direttamente altre località poste al di là del crinale, prima inarrivabili se non per mulattiere. E ora per intercessione dei maggiorenti del tempo, si sentivano più importanti, collegati direttamente nelle più varie direzioni e verso altre plaghe.

•Se poi si osserva la rete stradale originaria, si vedrà come anche essa si strutturò per rami primari, paralleli ad esempio a una valle principale, lasciando alle Province il compito di collegare a essi, per via longitudinale e trasversale, gli abitanti delle altre valli, tralasciate dal ramo principale. E qui ancora si possono vedere le vecchie provinciali che scendono e risalgono da un versante all’altro per infinite curve, lasciandoci in eredità all’attraversamento del fondovalle fascinosi ponti in pietra, a volte vivi e funzionanti, altre volte spezzati e inutilmente sostituiti, avvolti da edere, come antichità archeologiche, dai solidi archi capaci di resistere ai secoli. Con questi metodi e con queste finalità si continuò a costruire ancora, forse anche per tutti gli anni Cinquanta. E sempre con quelle tecniche e quelle forme che le ditte locali di antica esperienza sapevano tuttora maneggiare, meglio del cemento.

Ma i nostri lettori stanchi di ipotesi, vorranno esempi e casi concreti.

Per primo, e con un caso assai significativo, ci viene in soccorso Paolo Rumiz con un articolo del 20 agosto 2006: La strada che sbuca dal passato.

Rumiz sta facendo un reportage sul Mezzogiorno a bordo di una vecchia Topolino.

Ascoltiamo dalla sua viva voce: «Se volete capire la meraviglia delle vecchie strade italiane, fate la statale 18, dimenticata dal traffico, tra Vallo di Lucania e il golfo di Policastro. Rotonde virate a mezza costa tra gelsi e ciliegi che chiazzano di sangue l’asfalto, uliveti verde metallico nel vento. Fontane zampillanti e paesi nel posto giusto, bar sulle curve a gomito (strepitoso quello di Montano Antilia!) e gente che ti saluta. La Topolino è felice, morde il suo terreno preferito, tra ginestre, felci e paracarri… Penso all’orrido rettilineo che risucchia gli italiani e dal profondo mi sgorga il ringraziamento: oh autostrada madre di tutti gli ingorghi, grazie. Hai svuotato l’Italia, ma dietro una foresta vergine di rovi, l’hai lasciata intatta come il castello della bella addormentata.

Sì, sulla strada statale 18 il tempo si è fermato. Lagonegro, Lauria, Mormanno, che cosa sono per l’Italia gommata? Niente. Caselli autostradali. Svincoli. E invece, appena fuori dall’autostrada eccoti un mondo arcano di abbazie e forti arabo-normanni.
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SS 18. Ecco la strada descritta da Paolo Rumiz, tra Vallo di Lucania e il golfo di Policastro. «Rotonde virate a mezzacosta tra gelsi e ciliegi che chiazzano di sangue l’asfalto, uliveti verde metallico nel vento…» Sostituita da una superstrada tutta gallerie e interminabili viadotti, collega i paesi distribuiti in direzione nord-sud del Parco Nazionale del Cilento alti e sperduti, ma spesso capaci di catturare i bagliori del mare. Un percorso di storia e di avventura che «altri Paesi saprebbero valorizzare» per la sua intrinseca bellezza e per favorire le aree interne altrimenti dimenticate.

Tra il Cilento e il Pollino la schiena del Paese diventa pazzescamente movimentata. La strada si impenna, devia, s’intorcica su se stessa e non capisci mai bene verso dove. La vecchia Topolino la ripercorre e ti riporta all’Italia di prima del miracolo economico.

Il viaggio continua verso sud e verso Catanzaro, ora lungo la strada statale 19. Su una scarpata il paese di Castelluccio ci sovrasta con mille occhi.
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SS 18, Laurito (Salerno). Tutte le strade storiche entrano ed escono dal corso principale di paesi e cittadine. Sono il proseguimento dell’abitato nel paesaggio campestre o montano. Del centro abitato assorbono in sé storia e fisionomie. Gli abitanti, grati per il buon servizio di collegarli al resto del mondo, ne hanno considerazione e le portano rispetto. E qui il rispetto per la vecchia strada lo si nota nella conservazione dell’antica pavimentazione di pietra. Il turista e la rara automobile vengono accolti nel salotto buono.

Strada statale 19, che favolosa risorsa. Gli italiani sono degli imbecilli a non saperla usare. Ma che fa la politica? Ma che fa l’ANAS?

Se Francia e Spagna avessero strade simili, troverebbero mille modi per valorizzarle e adattarle alla “mobilità dolce”. La macchina blu ronza in una solitudine afghana.

Sulla statale 19 passa un’auto ogni 15 minuti e tra un’auto e l’altra scende un incommensurabile silenzio. Odore di bosco, ubriacatura d’aria… Italiani, che vi serve andare lontano, in Oriente?»

L’avventura è qui sull’Appennino.

La strada statale 19 esiste ancora.

Basta accorgersene, scoprirla, restaurarla, farla conoscere. E poi pezzo dopo pezzo inserirla in una rete di strade da percorrere così, tutte con questo stesso spirito; e con questo uso lento scoprire l’intera Calabria per dire di una regione che più di altre avrebbe bisogno di ritrovare il suo paesaggio, altrove, all’interno, piuttosto che lungo le coste dove spesso è stato brutalmente negato.

Parallela alla strada statale 18 c’è anche, sempre sul versante tirrenico, una strada litoranea delle meraviglie. Bella quanto antica: 27 chilometri tra rocce, dirupi e mare azzurro. Taglia a metà montagne potenti che si immergono in mare.

È la Basilicata che affaccia sul Tirreno, che per felici coincidenze non ha subìto stupri. Una litoranea così, senza sciami di ville e villette, un puro miracolo!

Parte da Sapri, sfiora Maratea, rimane stretta e tortuosa tra i muretti antichi non sfregiati da guardrail, e con piazzole per sostare e ammirare, fino a Castrocucco, una frazione a sud di Maratea, dove si immette nella moderna litoranea delle Calabrie.
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SS 18 bis, Sapri-Maratea-Castrocucco. Progettata ed eseguita senza l’ausilio del cemento armato, con archi sospesi sul costone roccioso che si immerge nel mare profondo di Maratea. Si noti il differente e più recente stile costruttivo dei muretti di ciglio, non armonici con il resto della struttura, ma certamente più consoni alla conformazione della strada degli orrendi guardrail.
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SS 18 bis, Sapri-Maratea-Castrocucco. Altra veduta di questa strada costiera panoramica più recente della vecchia statale 18. Il percorso è scavato tra le rocce in una apprezzabile combinazione con le protuberanze a valle.

Vogliamo persuaderci che le strade storiche ci sono ancora: tante, ancora! Risaliamo immediatamente poco più a nord, nel Cilento, nel suo immenso Parco Nazionale. Qui, per le lunghe percorrenze, si preferiva passare a monte del promontorio che va da Agropoli a Sapri, lungo il Vallo di Diano.
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Cilento (Salerno). Di origine ottocentesca, la strada provinciale scavata nella roccia sale verso l’altopiano di Camerota delimitata da muri a secco. Qui si fa scalino fra i terreni terrazzati per uliveti e fichi.

Ma in quel lavorìo intenso di collegare paese con paese, si tracciò anche una litoranea, che dopo la piana ove sorgeva l’antica Velia corre alta sul mare per intercettare il pittoresco paese di Pisciotta, posto in quota, al riparo dagli assalti barbareschi.

In un paesaggio di ulivi, che a volte si fa bosco per i caratteri esuberanti di quella particolare specie, la via litoranea è un esempio clamoroso dell’uso della pietra a secco, per realizzare con i metodi antichi il muro di contenimento a monte (più tecnicamente di controripa in una sezione come questa a mezza costa). Ne risulta un muro continuo e armonioso di pietre locali, lavorate in forme lunghe e sottili, che a intervalli regolari rientra in una sorta di altorilievo a formare scale, per consentire di risalire dalla strada ai campi di ulivi. Mentre a valle, il mare balena a tratti tra gli ulivi sempre presenti e fitti. A tratti tutto è perfetto. Altrove, piccoli ma brutali interventi storpiano in modo palese e volgare tanta bellezza. Il privato che protegge la sua privacy a valle con inaudite barriere, il Comune che allarga una curva ed erige a monte un torrione cementizio ributtante, e l’abusivo che ti sbatte in faccia la sciatteria del suo progetto enorme e non finito.

Inseriamola, senz’altro, tra le strade del paesaggio più bello e smagliante del Mediterraneo.

Strada storica da dichiarare, da restaurare e da valorizzare, insieme al Parco Nazionale del Cilento e alla bella Pisciotta, autorevolmente inserita tra primati turistici italiani. Una delle 10 mete dell’Italia più bella, da non perdere.
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SS 447. Costiera cilentana, tra Ascea e Pisciotta. Già presente sulle mappe degli anni Venti, unica strada costiera di tutto il Cilento a partire da Ascea per concludersi a Pisciotta. Il muro di sostegno della scarpata a monte è certamente quello originario, poiché montato a secco. Imponente e di grande eleganza, degno di nota oggi che i muri a secco sono stati dichiarati Patrimonio dell’Umanità. La storica statale è luogo di lentezza e piacevoli incontri.
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SS 447. Costiera cilentana, tra Ascea e Pisciotta. I muri di pietra a secco, senza alcuna considerazione e giudizio, in alcuni tratti sono stati trasformati in muri di cemento grezzo. Prova evidente della mancanza di consapevolezza del valore aggiunto insito nella conservazione dei caratteri originari di questa strada panoramica, alta sul mare tra gli ulivi, antica e unica. Sfregiata, in alto, anche da un ricorrente esempio di moderna edificazione spontanea, fuori scala e senza qualità.
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SS 447. Costiera cilentana, tra Ascea e Pisciotta. Il versante mare, con gli ulivi pisciottani ben visibili attraverso la barriera di protezione a ringhiera, in uso fino agli anni Sessanta, che si presenta ben più adatta, sotto il profilo estetico, di uno sfregiante guardrail.

Ma torniamo agli Appennini, a quella che Rumiz vede come la schiena d’Italia.

Fu il Regno di Napoli, con Ferdinando II, a volere la strada del Procaccia (poi rinominata strada statale 87), una lunga e nuova strada da Caserta a Campobasso e a Larino.

Da Caserta a Caiazzo, giunta a Telese risale e percorre in costa le pendici del Matese, prima lungo la Valle del Calore e poi verso nord, per San Giuliano del Sannio e Vinchiaturo, quella del Tammaro.
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Vecchia SS 87, strada borbonica del Procaccia Caserta-Termoli. Uno dei tanti ponti del lungo percorso tra Guardia Sanframondi e San Lupo. L’opera d’arte in pietra si presenta intatta grazie all’impiego dell’arco a tutto sesto di epoca romana e alla perfetta lavorazione a mano di tutte le pietre che la compongono. Di nulla necessita se non di essere liberato dalla vegetazione per essere ammirato nella sua forza e bellezza.

Nuove arterie di scorrimento a valle l’hanno soppiantata anche nella denominazione di strada statale 87. Ora non le rimane altra funzione che collegare in costa paese con paese.

Cerreto Sannita, Guardia Sanframondi, San Lupo, Pontelandolfo, Morcone e in Molise, sul versante opposto, San Giuliano, Vinchiaturo, Baranello fin nei pressi di Campobasso.

Dal 1962, anno di costruzione della superstrada omonima della strada statale 87 Benevento-Boiano, nessuno ha più messo mano a questa storicissima strada, ove i passaggi di auto si contano, in un’ora, sulle dita di una mano.
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Vecchia SS 87, strada del Procaccia Maddaloni-Larino. Veduta del centro storico di Morcone (Benevento) dalla solitaria strada borbonica. La vecchia barriera di sicurezza ci dà consapevolezza di camminare lungo un percorso antico, testimone di due secoli di transiti su carrozze e auto d’epoca.

Collocata in alto, intorno ai 700 metri, consente panorami vastissimi sulle valli, attraversa, quale asse principale, i piccoli centri storici, supera fossi e fiumi con meravigliosi ponti ad arco tutti in pietra calcarea, lavorata in grosse pietre squadrate, che ricordano le opere romane.

Ai lati i muretti di pietra, purtroppo malmessi, e qua e là quelle commoventi protezioni in curva con barre di cemento a forma di vecchie lignee staccionate. Divenute antiquariato, al pari di quelle visibili tutt’oggi a protezione dei binari a lato delle vecchie stazioni ferroviarie.

Da segnalare fin d’ora per oltre 50 chilometri, quale strada storica al servizio del nuovissimo Parco Nazionale del Matese.

Bellissima in auto, ma anche in bici, una vera e propria quiet road inglese ove pedoni, bici e auto possono convivere serenamente per godere di strada e paesaggio. Scelta privilegiata per la visita di borghi che aspettano dal nuovo Parco motivi per resistere e farsi conoscere, per tornare all’antica bellezza.

Passata in gestione alle Province, rimane a testimoniare, intatta seppur trascurata e rabberciata, la bellezza delle antiche strade prima del miracolo economico. Quando le vetture che le percorrevano sono oggi tutte nella bacheca delle auto storiche.

Grazie all’Autostrada del Sole e alla E45, nel tratto fra Terni, Perugia e Cesena, la Cassia esiste ancora. E la Flaminia anche.

Per merito del nuovo moderno tracciato tra Grosseto e Livorno ci sono ancora tratti di Aurelia, anche e in particolare quella che corre lungo il mare tra Castiglioncello e Livorno e che entra da sud trionfalmente in città, esaltando ville e costruzioni liberty erette in omaggio alla bellezza di quel mare roccioso.

La Tiburtina, nonostante l’Autostrada dell’Aquila, ha subìto inutili adeguamenti in alcuni tratti.

Ma è ancora quella della fuga del Re a Pescara, da Tivoli in poi. È veramente uguale ad allora, tra Carsoli e il Passo di Monte Bove e di nuovo giù per la discesa a Tagliacozzo alla Piana del Fucino e ancora per Forca Caruso, Molina Aterno e la Valle di San Venanzio, nella lunga discesa verso la Valle Peligna in direzione di Sulmona e Popoli.

Bisogna fare presto.

Gli adeguamenti partono senza alcuna preventiva valutazione culturale, e quindi senza discussione alcuna, in silenzio come il bando per una fognatura.

Mentre da un giorno all’altro si demoliscono muretti di sicurezza per mettere immensi, spropositati e fuori luogo guardrail. Così fuori luogo per quel metallo industriale invadente a più strati, capace di raggiungere i due metri di altezza e divenire protagonista unico della quinta stradale. Corpo totalmente estraneo a paesaggi sempre antichi. E in più, paravento insormontabile alla vista.

Tutto è comprensibile allorché si pensi alla sicurezza. Ma quando la conformazione geometrica sia moderna e adatta alle alte velocità. Incomprensibile, e a volte dannosa, su strade strette e tortuose di un tempo.
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SS 5 Tiburtina Valeria, tra Carsoli e Tagliacozzo. Grazie a una lunga variante, qui la Tiburtina è rimasta com’era, in particolare salendo al Passo di Monte Bove. Sfoggia una sorta di viadotto, quale si poteva concepire negli anni Venti: il piano stradale stretto in alto fra due muri e a seguire l’ardito tornante. Intorno montagne e il borgo racchiuso al sole sul ripido pendio di Colli. Tutto così lontano dalla realtà. Eppure già moderno. Come non commuoversi per questa muta testimonianza di un’epoca che sta scomparendo.
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SS 5 Tiburtina, Piana del Cavaliere, Carsoli (L’Aquila). Ampliata la consolare in corrispondenza di un’area industriale, qui è stata conservata la Tiburtina degli anni Cinquanta, dedicandola a un minimo traffico locale.
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Valle del Turano con la Riserva naturale dei Monti Cervia e Navegna. Sfilare in auto davanti a paesaggi mirabili deturpati dalla violenta presenza di un inutile guardrail.

Incomprensibile su strade litoranee, famose per la bellezza dei panorami come è avvenuto sulla Otranto-Leuca.

Lungo una costa rocciosa che guarda all’Adriatico profondo del canale di Otranto, costa protetta oggi da un Parco Regionale, atteso e invocato per decenni.

Strada storica anch’essa, o forse anni Cinquanta, che attraversa la bella Santa Cesarea Terme con le sue costruzioni liberty, erette all’epoca della scoperta dei benefici del sole e del mare. A nord di Santa Cesarea, verso Otranto, quei 20 chilometri indimenticabili di costa più inviolata d’Italia, dove la piattaforma rocciosa salentina, dai suoi 100 metri medi, scende dirupata a mare. Non violata dal cemento. Corre sul filo dell’altopiano concedendo vasti campi di erbe e di fiori, prima che il mare occupi l’intero orizzonte.
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Litoranea Otranto-Leuca (2006). Il muretto di ciglio o parapetto di protezione a valle viene sostituito da guardrail fuori misura e oscuranti la vista del mare. Quella vista del mare che fu la ragione stessa della costruzione di questa strada.
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I nuovi abominevoli guardrail sulla litoranea Otranto-Leuca.
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A nord di Santa Cesarea, verso Otranto, quei 20 chilometri indimenticabili di costa inviolata. Paracarri e macera: un modo per vedere il mare azzurro. Quello che ti aspetti.

L’uso sfrenato della barriera metallica non trova mai alcuna moderazione, neppure a fronte di paesaggi sublimi.

Una totale amnesia verso i diritti del paesaggio ha consentito che nessun compromesso a favore del paesaggio fosse possibile.

Forse una delle solite cieche direttive europee.

No, non in questo caso. Tutto frutto di nostri regolamenti e di potenti lobby.

Ne sono testimoni le strade che attraversano i luoghi più sacri al turismo francese: la Costa Azzurra, la Provenza e la Corsica.

Qui tutto quanto da noi predicato viene attuato con scrupolo di conservazione massima nell’esaltazione del rapporto tra strada e paesaggio, fino all’ eccesso. Al punto di dover viaggiare non senza il brivido della paura. Così in particolare in Corsica, lungo la D81 tra Porto e Piana, quando si attraversano les calanches di Piana a picco sul mare, in mezzo a rocce di un rosso mai visto.

Le strade del turismo non si toccano e se corrono vertiginose, aperte sul mare, tantomeno debbono impedire di vivere l’ardito tracciato che proietta alla miglior visione di quella costa, unica al mondo per sfarzo di colori e di orridi precipizi.

Neppure il muro di sicurezza.

Solo pietre, a delimitare la via verso il mare, non più alte delle crepidini delle strade romane.
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Corsica. Les calanches di Piana.

Si può percorrere l’intera Provenza bassa, media e alta, in terreni tormentati e scoscesi o in lunghi altopiani, scordandoti che esistano i guardrail.

Mentre se si corre sull’altopiano del Luberon, lungo la strada dipartimentale D4100, sul tracciato dell’antica via Domizia (costruita già nel 120 a.C., per raggiungere la penisola iberica e colonizzare il Sud della Gallia, da Gneo Domizio Enobarbo), si troverà l’alberata di platani più interminabile che si sia mai potuta vedere e mai così stretta.

Poiché la bellezza qui deve vincere su ogni altra cosa. Perfino sui criteri di sicurezza, che istintivamente si vorrebbero per una minima tranquillità.
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Alta Provenza, Luberon. L’alberata di platani esprime l’intenzione di donare bellezza a una strada dipartimentale, dividendo il paesaggio in due quinte ben visibili, partecipando al suo complessivo disegno.
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Alta Provenza, Luberon. In Francia, contrariamente all’Italia, le alberate, come le strade storiche, si rispettano gelosamente. Qui i tronchi crescendo hanno sì ristretto la sede stradale, ma hanno dimostrato al tempo stesso la possibilità di convivenza tra auto e alberi possenti.

Così nelle gole del Verdon, dove il fiume ha scavato il suo alveo profondissimo per decine di chilometri, e dove la strada lo segue altissima, sempre sporta verso il basso fino a far vivere ogni possibile vertigine.

No, nessun guardrail, nessuna prevenzione particolare, ma solo, e quando ci sono, muretti in pietra delle antiche strade; tutto affidato alla moderazione dei guidatori e al loro senso di responsabilità. Mentre curve e controcurve seguono le forme imposte dalle ripide pendici.

Tra questi due eccessi ci dovrà essere una via di mezzo. Ci saranno quindi soluzioni adeguate e rispettose del paesaggio o di una strada antica e che allo stesso tempo offrano una corrispettiva sicurezza. Soluzioni che non siano rappresentate da elementi estranei violenti e invasivi.
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Francia, gole del Verdon. Situate nella provincia provenzale, sono le più grandi d’Europa. Il profondissimo canyon è accompagnato da due strade, che corrono su ciascun versante. Non ci sono guardrail, solo questi delicati muretti in pietra lavorata, antica e rispettosa dei luoghi dove una natura così prorompente non deve essere violata.

Ne siamo convinti.

Oggi, in specie, quando alcuni sistemi elettronici nella loro occhiuta costante e oggettiva regolazione della velocità sono in grado di fermare ogni azzardo e ogni presunzione di automobilisti senza criterio.

Come dimostrano i 60 km/h, imposti nei 6 chilometri della galleria tra Castellammare e Vico Equense, che ha trasformato i napoletani in scrupolosi cittadini svedesi, nella stretta osservanza del limite di velocità.

La stoltezza imperversa. Qualcuno la fermi. Il lago di Bracciano è stato dichiarato Parco Regionale. Trevignano con il suo lungolago è un borgo antico di pescatori sempre più apprezzato. Chi fece la prima strada per raggiungerlo, la Settevene-Palo, che dalla Cassia prosegue per Bracciano e il mar Tirreno, volle rendere omaggio a tanta bellezza e adornò la via e in particolare «l’ultimo miglio» con una alberata di platani, che annunciava l’ingresso a quel paese speciale. I tronchi si erano irrobustiti, la strada antica era assai stretta.

Si sono riuniti in conferenza di servizi e con l’assenso di tutti li hanno condannati a morte. Tagliati tutti. Per la sicurezza. Un monumento verde, una rarità, uno spettacolo, spazzati via per non imporre un limite di velocità controllato.

Quante antiche e storiche alberate sono lì per sparire, senza che alcuno ne sia avvertito e che si incateni a quegli alberi allineati, monumentali, sempre stupefacenti.

A Rieti si perviene lungo la Salaria con la più lunga alberata di tigli che mai si sia vista. Rieti e molte città del centro, come anche Perugia, scelsero i tigli per accompagnare chi entrava in città, negli ultimi chilometri.

Sono estrapolazioni esterne della consapevolezza di offrire al viaggiatore un ingresso degno a luoghi storici unici e famosi, quasi un avvertimento per prepararsi all’arrivo di una meta speciale.

Tornando alle antiche strade storiche e paesaggistiche veniamo alla Flaminia.

La Flaminia dà spettacolo a partire dal Soratte. Verso nord e verso Civita Castellana e da qui, per Otricoli, l’antica Ocriculum, fino a Narni.
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La lunga alberata di tigli sulla Salaria all’entrata di Rieti.

E da Narni si può scegliere poiché di Flaminie ve ne sono due, che si riuniscono nuovamente a Foligno.

Una che sale subito verso nord per Sangemini e l’antica città di Carsulae, per proseguire oltre per Massa Martana, Bastardo, Bevagna e Foligno.

L’altra che punta su Terni e Spoleto, Trevi e di nuovo Foligno.

Da Foligno alle gole del Furlo ancora e sempre di più meraviglie delle antiche strade, con inoltre i segni concreti delle opere romane, da scoprire qua e là, ora visibili ora dimenticate.
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SS 33, la Vecchia Flaminia. Sullo sfondo la Nuova fra Terni e Spoleto. Si viaggiava a ridosso delle case. In un mondo antico nel quale il passaggio di un’auto era un evento.

Superstrade alternative ci consentono di poter seguire, conoscere e calpestare un itinerario che è quello dell’Italia dei caselli e delle cantoniere, una strada quale era ancora cinquant’anni fa.

Grazie a esse, la Flaminia c’è ancora tutta fino al mare, a Fano, e, mentre la superstrada si butta in galleria, si può ancora passare in punta di piedi per le gole del Furlo, ma sempre in automobile.

Valga dunque la Flaminia a ben comprendere cosa fare per conservare e per dare alle antiche strade una funzione prettamente turistica. Il turismo lento marcia anche in automobile e può essere al contempo un turismo colto per tutti quei monumenti romani sparsi lungo il percorso, da ritrovare a uno a uno con sorpresa ed emozione.
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SS 65 della Futa e della Raticosa. Un altro caratteristico passaggio della famosa strada appenninica, collegamento privilegiato tra Firenze e Bologna, prima dell’avvento dell’Autostrada del Sole. Un tratto nella discesa verso il Mugello, dove lo spigolo dell’antica costruzione e il basso muretto di pietra inquadrano il lago del Mugello, ove la realtà è ancora una vecchia cartolina dell’Italia «dei caselli e delle cantoniere».

Il piacere di abbandonare il traffico e tornare a guidare da soli in un mondo che ancora c’è, ma che va cercato, scoperto e voluto.

La ricerca e la richiesta di questi vecchi itinerari su gomma già esiste e non si può non accorgersene.

Ci sono tante persone o categorie che amano le vecchie strade: chi per una gita rilassante, chi per percorrerle a cielo libero, chi in decappottabile, chi in moto. Chi viaggia, insomma, in auto per tutto ciò che non sia fretta, lavoro, affari o velocità. Che ci siano questi soggetti, queste persone che amano viaggiare con lentezza, o se volete nel passato, è dato certo, e che vi siano anche i ciclisti che vanno alla ricerca di queste strade è altrettanto certo.

Che vi siano gruppi di stranieri che pagano qualsiasi cifra per essere accompagnati su lunghi percorsi di più giorni, fermandosi a quelle vecchie osterie, a quel bel casale antico o all’albergo del passo, ad attendere il silenzio della notte, è altrettanto certo.

Che le antiche strade le si attrezzi e restauri è dunque un servizio al turismo.

Non minore né secondario ad altri, che sono invece spesso mera apparenza. La strada è al centro del viaggio e del turismo, quello vero, cui dobbiamo dedicare attenzione ed energie per riportarlo dalle intollerabili concentrazioni nelle città d’arte alla strada e alle sue infinite occasioni, dove è nato, quando quelle stesse strade non erano neppure ancora rotabili.
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Pitigliano (Grosseto). Il ponte romano sul Meleta.

Peraltro il fenomeno già esiste e si tratta di incoraggiarlo, anche nell’interesse generale del Paese, che deve sostenere la sopravvivenza dei mille e mille Comuni in spopolamento.

Se si va sul sito ufficiale della Confederazione Elvetica in cerca di informazioni turistiche, ecco che appare, e con grande evidenza, una mappa già predisposta, in libera offerta, per un giro dell’intera Svizzera, solo per strade secondarie, senza traffico e senza ingorghi, con quanto più paesaggio e montagne da vedere e godere.

Dunque, ci si domanda perché la via Flaminia non viene attrezzata allo scopo, per poter seguire l’antico percorso, con una serie ben fatta di cartelli che ti indichino in ogni circostanza la direzione da prendere per non perderla, per ritrovare il tratto successivo in caso di malaugurata interruzione per sovrapposizione; e infine per tutte le deviazioni necessarie a ritrovare i segni abbondanti della presenza romana, dei ponti romani, delle città romane e dei loro scavi, e poi dei centri storici, delle pievi, dei monasteri, dei castelli e dei monumenti. E quando il paesaggio si fa speciale, quelle piazzole di sosta ove i cartelli esplicativi consentano di conoscere i fondamentali di quel territorio – dalle ere geologiche che li hanno creati alle vicende storiche, alle vicissitudini, alle battaglie e quant’altro per dare senso a un viaggio, che poi un giorno i nostri figli, diventati adulti, vorranno programmare di nuovo, magari in bicicletta.

Non è questa un’opera moderna? Se è ancora vero che la modernità è anzitutto conservare, e poi restaurare e mantenere, non cancellare i segni più evidenti del passato. Restituire agli italiani il paesaggio. La bella addormentata là dietro un bosco di rovi, o dietro una grigia coltre di cemento e capannoni e di centri commerciali e di bandiere e di totem e di pubblicità e di tutto quell’armamentario di bruttezza e di orrori a cui ci hanno costretti, e a cui disgraziatamente ci hanno assuefatto. Come se così per forza avesse dovuto andare. Anche se così proprio non doveva andare.

[image: image]

Tivoli (Roma), Via Empolitana. Una provinciale verso i paesi del primo entroterra appenninico. I resti dell’acquedotto Anio Novus convivevano dall’Ottocento con la bella strada e con il ponte antico. Poi qui, e solo qui, si è deciso di modernizzare e velocizzare con i risultati che si possono vedere. Altre soluzioni erano possibili!
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I resti dell’acquedotto Anio Novus con il presidio di una torretta medievale, visti senza la nuova escrescenza stradale.
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Lo stesso sito in un acquerello di Ettore Roesler Franz.
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I tre ponti dell’Appia sul Garigliano. Tre epoche diverse, ma tutti strallati. In primo piano il ponte borbonico del 1823, restaurato dall’ANAS e ora visitabile a piedi come bene culturale.

E quando un giorno ci dovesse essere una normativa speciale per le strade storiche messa in qualche modo a punto, allora si deciderà anche di ripristinare gli antichi arredi, anche i paracarri e anche, se non del tutto scomparse, poiché in qualche luogo resistono, le pietre miliari. Che solo degli sconsiderati potevano eradicare e asportare, ma anche farle a pezzi per pietrisco da massicciata, per le loro nuove, orrende strade. Dove la vista è monotona e dove quel mare di auto e di luci sono stress e sofferenza.

La brutta notizia apparve il 7 luglio 1998 su «Il Messaggero». Non fu per motivi di sicurezza, ma per smania di modernità e, per la verità, ancora una volta a causa della fine della manutenzione, attività non più contemplata nei confronti dei beni pubblici, di cui le strade sono l’esempio più emblematico.

Si scoprì, d’improvviso, che «le erbacce spesso e volentieri le ricoprono impedendo al viaggiatore di conoscere il chilometro esatto della strada che sta percorrendo» e che, quindi, dovevano essere sostituite da cartelli blu, montati alti su pali metallici di volgare ferro zincato.

«Le pietre miliari, dopo duemila anni, vanno in pensione», scrisse scandalizzato, sul «Messaggero», Giampaolo Rugarli, intellettuale, giornalista e scrittore, scomparso nel 2014.

Sostituire le pietre miliari, lo sentì come un gesto di cancellazione, non solo di un oggetto amato, ma di un concetto divenuto indispensabile al quotidiano interloquire; e infine una bestemmia contro un sano conservatorismo di tante antiche cose buone, buttate alle ortiche con stolida superficialità, come l’eliminazione del latino, dei vecchi tram, del buon cinema e, udite udite, del pensare in grande.

E osserva Rugarli nell’occasione, dimostrando ancora una volta come le persone colte abbiano sempre associato strade e paesaggio: «Non vi sono propositi di tutela del paesaggio. Semmai si otterranno risultati opposti: le pietre miliari sono basse, si mimetizzano bene ai margini della via. Proviamo a immaginare alcune strade del Lazio, del Cilento, della Sardegna, etc. e decoriamole con altrettanti paletti metallici. Sarà ennesimo oltraggio al paesaggio». Per poi concludere: «Poveri sassi, al ciglio della strada. Niente deve durare, niente tranne stupidità e ignoranza».

Qui giunti, bisogna ripeterlo ancora. Non ci sono solo le consolari romane o i grandi passi alpini e appenninici. Ci sono innumerevoli strade da scoprire.

La Ortana, dicevamo. Da Todi a Orvieto. No, non quella nuova e veloce, costruita ai margini del lago di Corbara, il principale sbarramento lungo il corso del Tevere. Quella di un tempo, tutta curve, pochi agglomerati, tanta campagna, ed estremamente panoramica, che corre sulla semideserta bastionata alla destra del Tevere: una strada perfetta!

La strada per capire questo pezzo di Umbria, con le campagne che ti stanno sempre accanto, a ogni curva, curate e pulite. Con quel casale a Prodo, antico, aperto verso valle, per chi voglia gustare cibi e paesaggio insieme.

La proposta è ormai chiara.

Le strade storiche hanno con il paesaggio una relazione a volte del tutto particolare e a volte straordinaria. Il loro valore è il paesaggio, ma anche quella marginalità discosta che ti mettono a disposizione.

Quel loro modo di procedere all’antica ti fa sentire al centro di un’avventura, in auto come in bici.

Se gli si deve dare un valore in più, di interesse generale, bisogna anche investirci.

Anzitutto ripristinando gli arredi originari o restaurandoli, trovato lo strumento normativo per procedere in tale direzione. Poi proponendosi di fare un progetto paesaggistico, per togliere quanto sia dissonante o per aggiungere quanto manca o quanto è venuto a mancare.

Per esempio, si faccia l’Aurelia da Genova a Camogli, utilizzando la corsia dalla parte del mare, in direzione del Monte di Portofino.

Può essere una scoperta. Se si sceglie un giorno non trafficato, si deve aggiungere questa costiera a quelle più famose, che ci hanno così colpito. Ma manca qualcosa.

Manca un qualsiasi punto in cui la strada pubblica offra una possibilità di sosta o meglio ancora un piccolo piazzale di osservazione. Per fermarsi a capire e a godere di quel paesaggio, consolidatosi in felice commistione di tante costruzioni di gentile e sapiente fattura a una natura purtuttavia dominante.

Come è possibile ci si chiederà? Dove sono i diritti fondamentali al paesaggio, alla cultura, al godimento del più e del meglio, che offriva questa pubblica e storica strada? Ecco, a volte, cosa manca: l’essenziale!





Capitolo 5

Strade e paesaggio: un rapporto vitale misconosciuto e oscurato. Mentre nel frattempo, negli ultimi vent’anni, ancora distruzioni per le strade storiche

La proposta di tutela delle strade storiche non può non inquadrarsi nel tema più generale del rapporto strade e paesaggio. Che, pur non oggetto, fino a oggi, di una azione generale e coordinata è stato tuttavia latente per lunghi decenni nel mondo della cultura della conservazione.

Lo abbiamo fatto già notare nelle pagine precedenti, rammentando come nella pubblica opinione l’imposizione sulle strade di cartelli pubblicitari, a scopo di lucro, abbia visto un fronte ampio e condiviso reclamarne l’eliminazione. Con una motivazione assai chiara: disturbavano la visione del paesaggio a chi percorreva «le belle strade d’Italia».

Mentre per converso, nel momento in cui l’ANAS chiedeva l’eliminazione delle alberature ai lati delle strade statali, la pubblica opinione ne chiedeva la conservazione quali elementi essenziali del paesaggio stradale.

Dunque, nel momento in cui ci si occupa di promuovere a beni culturali e paesaggistici le strade storiche, non si può dimenticare che esse vivono entro una rete generale delle strade ben più ampia e che, a loro volta, colloquiano necessariamente con tutto il paesaggio circostante. E nella nostra visione tutto si tiene in un unico sentire, per quanto vasta è la capacità dell’uomo di vedere e collegare tante immagini tra loro.

Inoltre, questa relazione è un po’ dentro tutti noi, dentro la mente di ogni cittadino, almeno nel momento in cui veste i panni dell’automobilista.

Da lustri a tutt’oggi, quando i pubblicitari lanciano un nuovo modello sul mercato, la maggior parte delle volte l’auto corre tra quinte incontaminate, territori vastissimi, cieli di nuvole bianche. Quasi a intendere che quella nuova auto sia un passaggio obbligato per sognare.

Non a caso anche le strade che portano verso quei luoghi sono altrettanto belle, ben disegnate, mai prigioniere entro le lamine metalliche dei guardrail, bensì sposate all’erba che le rasenta ai bordi. E a volte compaiono anche i vecchi paracarri o altri antichi arredi.

Quasi che l’auto dei vostri sogni possa viaggiare sia verso la bellezza che verso un agognato passato: il passato delle strade riservate a pochi.

E ancora la strada come luogo di osservazione di paesaggi lontani e come rassegna di luoghi infiniti nell’inseguimento dei desideri.

Si può, dunque, affermare che auto e paesaggio, nella loro relazione dinamica, sono il momento inscindibile del piacere dell’automobile.

Chi si occupa di tutela, chi si occupa di paesaggio in un Paese complicato e sregolato come il nostro, non può ignorare questa tematica in cui è immerso l’uomo moderno.

Un Paese civile dovrebbe avere come obiettivo quello di fare convivere tutte le strade, nel modo ottimale, con il paesaggio che esse attraversano.

Più di tutti l’Italia, che nel paesaggio vede, o meglio vedeva, una delle sue più straordinarie ricchezze culturali.

In tutto ciò, non può non tornare alla memoria la lezione della professoressa Lidia Soprani, decana dell’insegnamento di architettura del paesaggio all’Università La Sapienza di Roma.

Prendendoci alla sprovvista, iniziò col dire che il miglior «biglietto da visita» dell’Italia nel proporsi quale meta internazionale di un turismo colto, e attento quindi al paesaggio, era l’Autostrada del Sole.

Precisò meglio, l’Autostrada del Sole tra Bologna e Napoli.

Affermazione sorprendente per un mondo come il nostro, che ha sempre visto e vede le autostrade come elemento pesantemente invasivo. Perché dunque una tale affermazione?

Perché l’autostrada, il modo più veloce per spostarsi in automobile, può rendere in modo immediato, a un visitatore che viene dall’estero, il susseguirsi di forme e paesaggi sempre diversi in una sequenza accelerata.

Trasmettendo con immediatezza la caratteristica fondante di un Paese specialissimo ove si alternano nelle forme più inaspettate aspetti geologici, colture, fenomeni naturali e depositi della storia.

L’Autostrada del Sole affronta il vecchio amato Appennino, subito dopo Bologna, e giunta a Firenze dà conto di uno speciale contorno di colline, ove per scelte oculate e precise l’ordine antico di alberi e coltivi è rimasto testimone di rinascimentale bellezza, sotto l’occhio vigile di ville e castelli.

Per portarci poi nella Valle dell’Arno, al cospetto del Pratomagno, e nelle terre di Arezzo con vista sulla settecentesca bonifica leopoldina della Val di Chiana, per proseguire tra campagne e colline sfiorando Cortona e la vista dell’Amiata, fino alle rupi tufacee di Orvieto e di Orte.

Passando sotto il mirabile Soratte, nel bel mezzo della Valle del Tevere, e tra i rilievi della Sabina fino all’apertura sul gran teatro semicircolare che accompagna Roma fino al mare.

Prosegue attraverso il passo, tra Palestrina e i Castelli, nella Valle del Sacco verso Cassino, e oltre, tra due file di monti tra i quali si scorgono le vette più alte del Parco d’Abruzzo e tutti i borghi arroccati al di sopra dell’antica Casilina.
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Una provinciale ai piedi del Pratomagno (Arezzo). Tutto conservato a perfezione. Vive e fa vivere un mondo marginale e confortante. Disegna le sue strette curve con cornici di pietra, si sposa con il verde dei coltivi, induce a sceglierla per gli sport che mirano a addentrarsi nella bellezza.

Quel paesaggio si è difeso da solo fino a quando ha potuto, poiché quel percorso era entro valli solitarie o troppo vaste per essere riempite. Ma accanto a questo, va considerata non secondaria una grande attenzione da parte di ingegneri e professionisti capaci di porsi all’avanguardia nella progettazione di opere di tale portata, nel rispetto anche di una secolare tradizione di attenzione al contesto territoriale. Ma cosa è accaduto dopo? Solo oggi, a distanza di sessant’anni da quell’opera, possiamo fare un bilancio. Un bilancio assai amaro: sulle strade tutte e sul paesaggio italiano.

Tanto che oggi si può stilare una lista, per categorie, di tutti i mali che affliggono le strade e tendono inevitabilmente ad annullare il loro rapporto con il paesaggio o addirittura il paesaggio stesso.

Mali che ci piace raccontare in questo ultimo capitolo. Nell’ordine:

•mancata salvaguardia dei margini per mantenere un rapporto visuale corretto con il territorio circostante, e un progressivo abbandono dei più avanzati e sofisticati canoni di progettazione stradale. Con uno sguardo attento a costruire nel rispetto dei luoghi e del contesto;

•un ossessivo fenomeno di sviluppo urbanistico a nastro mai impedito e di fatto incontrollato lungo molte delle nostre strade;

•un cambiamento nel DNA stesso delle strade che da piano stradale libero che scorre nella natura viene definito e imprigionato con l’uso di spropositati guardrail e con l’uso inappropriato del cemento, sparso oltre l’eccesso con muri di contenimento, canalette e massetti di cemento in banchina;

•un generale abbandono della cura delle strade collegato a una crisi interminabile economica e culturale, che induce a risparmi sui valori estetici e sulla stessa sicurezza;

•un abbandono in particolare del controllo della vegetazione spontanea delle piante infestanti, che va in parallelo con l’abbandono dell’agricoltura; barriera arborea che si pone quale negazione di ogni rapporto con il paesaggio circostante;

•nel corso degli ultimi vent’anni, alcuni interventi disastrosi sulle vecchie strade storiche che si erano ancora salvate, con ulteriori danni al nostro patrimonio paesaggistico;

•e infine, l’approccio del privato confinante con la strada pubblica nelle più disparate esplicazioni sempre indirizzate a negare gli interessi pubblici al paesaggio, al decoro e alla permeabilità visiva.

Per illustrare il primo dei mali elencati ci serve ancora tornare lungo l’Autostrada del Sole. Bellissima finché non si è assistito al proliferare dei capannoni industriali, a bella posta insediati ai margini di essa per esibire gratuitamente i marchi di fabbrica a milioni di passeggeri e conducenti.

Si era partiti assai bene, con le autostrade, stabilendo il divieto assoluto di cartelli pubblicitari ai lati delle carreggiate e con una fascia di rispetto di 25 metri per lato. Con il tempo è venuta a mancare la coscienza della visione urbanistica e paesaggistica. Mancata consapevolezza alla quale, come sempre, non ci si può né ci si deve rassegnare. Poiché questa deriva è parte integrante della crisi della pianificazione urbanistica in un sistema politico che non intende governare il territorio.

E che ha deliberatamente osteggiato le opportunità di tutela offerteci dai piani paesistici a partire dal 1985.

Anche qui l’invadenza e la prepotenza degli interessi ha accecato ogni buona regola urbanistica, sfilando i singoli edifici produttivi dalle apposite aree industriali, ove se ne prevedeva il concentramento, per distribuirli linearmente ai lati dell’autostrada. Ciò è riscontrabile in modo assai pesante tra Anagni e Frosinone, dove l’esibizione è sfacciata e ossessiva e dove regolarmente le aree di sviluppo industriali destinate ad accoglierli sono rimaste vuote, in mancanza di un serio controllo nell’applicazione delle regole.

Si deve così prendere atto che anche quel «biglietto da visita», costituito dall’Autostrada del Sole, va rapidamente sbiadendo, mentre le soluzioni adottate per la terza corsia tra Roma e Napoli hanno fatto emergere inutili sventramenti al posto delle vecchie brevi gallerie, mettendoci a confronto con immonde pareti verticali, tamponate dal cemento grezzo, sormontate da bizzarri ed esili sovrappassi a 30/40 metri di altezza.

Altre autostrade stanno ancora peggio, come la Firenze-Pisa. E si deve prendere atto che la gran parte delle nuove strade e autostrade sono state negli anni la negazione di quello straordinario impegno di tecnica e cultura: non solo inserimenti violenti nel contesto, ma anche usi di prefabbricati sempre più finti e penosi per coprire i muri di contenimento o per rivestire le basi dei viadotti fino a far rimpiangere l’uso del cemento nudo e crudo.

Avevamo visto inizialmente tante soluzioni innovative come gli eleganti innesti delle gallerie a canna di flauto nella Roma-Pescara, per poi ricadere in progettazioni da terzo mondo. Non si può nemmeno immaginare in quale brutalità si possa cadere nel realizzare grandi moderni assi viari. Basterebbe pensare alle autostrade in Grecia, ove si va sempre diritti incaricando della esecuzione direttamente i manovratori delle ruspe, la cui opera brutale lascerà i propri segni per sempre. Da un primato siamo scesi sempre più in basso, mentre nei Paesi più avanzati si perfezionavano soluzioni volte al minor impatto con park way, con vaste divisioni prative tra le opposte carreggiate, con la ricerca accurata di una ottimale visione e un approccio, sia pure a grande scala, con il contesto territoriale.

Questa vicenda dei capannoni industriali, tra le costruzioni edilizie più ingombranti e per natura inibiti a ogni cura architettonica, poiché monopolio della prefabbricazione edilizia, che non si è fermata ai bordi delle autostrade, ma continua a colpire ovunque, anche e inspiegabilmente oggi, dopo un ultradecennale periodo di crisi durante il quale centinaia, anzi migliaia di manufatti d’uso industriale sono rimasti vuoti e deserti.

Nulla da fare, l’imprenditore non cerca tra l’usato. Vuole il suo nuovo capannone, e, piccolo o grande che sia, lo vuole mettere sempre su un terreno già suo, privilegiando naturalmente gli spazi liberi lungo strade di grande comunicazione. E ancora una volta ne soffre enormemente il rapporto strade-paesaggio. Ne è riprova quel lungo rettifilo, che pure era già stato privato del suo filare di pioppi cipressini, dove l’occhio, lì giunti, si protendeva a scrutare quella lunghissima fascia prativa. Così caratteristica poiché termina d’improvviso a due o tre chilometri dalla strada per salire con improvvisa impennata del terreno verso le cime boscose, che ai 1800 metri lasciano il passo al possente antico circo glaciale scavato e modellato tra le rocce calcaree.

Quella strada corre ai piedi del massiccio del Matese, ultimo benvenuto Parco Nazionale. Iniziava da qui un bel viaggiare, sbirciando spesso dal basso verso l’alto. Neve, nuvole o cielo azzurrissimo. Niente da fare, ogni volta che passi un nuovo piccolo capannone, a pochi metri dalla superstrada, a guastarti lo spettacolo e a porti la solita domanda: a che servirà? Come hanno potuto ottenere il permesso a costruire? Come è possibile proprio qui dove si era pensato a un vincolo paesaggistico, che corresse da Macchiagodena a Roccamandolfi, in questa conca, che collega due tra i più caratteristici borghi del Molise.

Chi usa l’automobile fuori città con regolarità e chi è avvezzo a tenere gli occhi aperti sul territorio ha dunque avuto modo e ha modo di vedere lo sfascio del paesaggio. Giova ricordare come il nostro sia il Paese di «villettopoli», fenomeno che si sta propagando dalle aree metropolitane a tutto il territorio, financo nelle aree in spopolamento. A questo male se ne aggiunge un secondo: quello dello sviluppo a nastro che predilige accaparrarsi le aree poste ai due lati della strada extraurbana aggiungendo edifici in serie, l’uno di seguito all’altro. La combinazione dei due più evidenti fenomeni della malaurbanistica, classificati in inglese come sprawling e ribbon developement, si combinano in modo ossessivo nel Bel Paese.

Ciò che contribuisce a rendere così amaro il bilancio del rapporto strade-paesaggio e a piangere il più delle volte la soppressione dei paesaggi e della loro varietà.

Un bilancio amaro di cui più degli altri si accorgono gli automobilisti maggiormente avveduti, sempre in attesa di cogliere un paesaggio perfetto e quasi sempre invece in sofferenza per una realtà assai diversa dalle aspettative.

Tra i casi di sviluppo a nastro il primato sembra appartenere alla strada statale 18 Tirrena inferiore, ora regionale, che da Battipaglia conduce a Paestum e ad Agropoli e da qui alle coste del Parco Nazionale del Cilento.

Poco prima di Paestum, per nostra fortuna l’immondo spettacolo si arresta per tempo, dando modo di osservare il contrasto fra la spazzatura edilizia bordo strada, che ha condannato all’ingorgo permanente, e lo spettacolo delle campagne più verdi e feconde ove ricchi pascoli di bufale sono entro i confini di antichi fondi agricoli riportati a nuovo splendore.

In assenza totale di regole urbanistiche e di piani paesaggistici e in presenza di un abusivismo esteso e sistematico l’esito è intollerabile sia allo sguardo sia alla funzione stessa della strada, negata alla radice poiché si impantana in un eterno ingorgo, al pari delle peggiori strade urbane. Invece dei grandi capannoni industriali che vendono lungo le autostrade solo il marchio, nel ribbon development piccoli imprenditori, artigiani e commercianti si impadroniscono di entrambi i lati, proponendo le loro attività direttamente sulla strada, al lento passaggio di migliaia di auto. Produzione, pubblicità, vendita e residenza. Tutti insieme, appassionatamente, in una gara alla maggiore appariscenza e richiamo. Ogni manufatto edilizio, sul cui aspetto architettonico è meglio glissare, ha il suo accesso diretto alla strada, che diventa in questo modo un enorme centro commerciale lineare.
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Superstrada Isernia-Benevento (2018). La strada che corre alla base del nuovo Parco Nazionale del Matese, proprio là dove per lunghi chilometri lasciava scorgere le cime innalzantesi ai bordi di una ampia area prativa. Ora sottoposta all’attacco di nuovi mal posti capannoni industriali.
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Ancora la superstrada Isernia-Benevento. Si correva sino a due anni fa lungo il filo di una zona prativa che esaltava l’ergersi improvviso del massiccio del Matese. La strada nobilita il paesaggio quando qualcuno si preoccupa di mantenere salvaguardati i margini..

Un fenomeno assai italico, dove non manca mai anche un «discount del mobile», dove il disordine, le insegne e i totem, quelle grandi intelaiature metalliche su cui svetta il marchio, producono un effetto deprimente, immagine sintetica e finale dell’abisso di inciviltà urbanistica e cancellazione di ogni antico decoro. Mentre l’improvvisa apparizione di eleganti hotel contornati da giardini di palme, nati con funzione di «matrimonifici», completano lo sgomento.

Per fare un altro esempio, che altri potranno moltiplicare, non si può non citare un’altra aberrazione dello stesso genere, direttamente sulla costa del Salento, lungo la litoranea fra Taranto e Gallipoli.

Un’occupazione spontanea, o meglio abusiva, degli anni Sessanta, per chilometri sui bordi della strada e sullo Jonio azzurrissimo, qua e là libero e visibile a poche decine di metri dalla strada, con praterie fiorite ai limiti di una bassa costa rocciosa. Questa conurbazione balneare lineare ha concentrato e ristretto ogni attività umana lungo la strada, e anche qui, tra le tante villette e palazzine in linea, esplodono i richiami turistici e commerciali in una ridda di insegne e cartelli, tra i quali colpiscono per violenza quelli sistemati in cima a pali di ferro, che obliquano pericolosamente sulla strada per imporsi alla vista. Meglio non andare oltre per non deprimere i nostri lettori, ma non si tralasci che, in questa particolare situazione, un intervento di risanamento urbanistico, pur non risolvendo la brutale situazione, potrebbe però restituire un felice protagonismo a quei ritagli di costa, che pure rimangono, in omaggio a un mare straordinario.

Il Salento è sulla cresta dell’onda turistica, ma investire in decoro, in bellezza, in risanamento paesaggistico, rimane concetto sconosciuto e quasi incomprensibile per la classe politica locale e regionale!

Nel mentre richiamiamo l’attenzione ai vecchi cari gioielli costituiti dalle strade storiche, un fenomeno generale di disinteresse e sciatteria investe l’intera rete delle strade, mettendo quasi la parola fine al nostro «diritto al paesaggio».

E anche a un diritto alla sicurezza e alla «buona strada». Che è quella ben curata in tutti i suoi aspetti e in particolare nella pavimentazione perfetta e nella segnaletica orizzontale, centrale e laterale netta e ben visibile.

C’è in tutto ciò il riflesso di una più vasta crisi culturale, e oggi anche economica, che ci ha portato lontanissimi dalla cura profusa in quelle opere, a oltre cinquant’anni di distanza.

Non solo progettazioni sciatte ed esecuzioni miserabili per le strade di nuova costruzione (fatta salva qualche rara eccezione come la Guidonia-Settecamini, divisa in due corsie tra loro invisibili e immerse nel verde).

Ma anche mancanza sempre più evidente di manutenzione.

Manutenzione funzionale alla sicurezza e manutenzione indispensabile in funzione del paesaggio.

Un tempo la manutenzione era delegata in forma permanente ai cantonieri. Oggi, più modernamente, appaltata a gruppi e ditte, ma con risultati non altrettanto degni della modernità.
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SS 50, Belluno-Feltre. La strada è aperta sulla destra. L’attività florovivaistica si tiene alla giusta distanza, delimitata da una staccionata ben scelta. La vista spazia. Prato, colline, bosco, montagne. Quasi qualcuno avesse collocato preventivamente e ben distribuito gli elementi compositivi. Semplicemente il caso o la volontà di qualcuno. Ma in verità ogni strada meriterebbe uno studio per il miglior posizionamento nel paesaggio.

La crisi economica sta riducendo molte strade regionali e provinciali in strade intrinsecamente pericolose, poiché il fondo stradale irregolare determina evidenti perdite di tenuta di strada e della direzione stessa, mentre la mancanza di strisce continue al centro e in particolare sui lati mette a dura prova la guida notturna e l’individuazione della direttrice di marcia.

Accanto alla sicurezza, che tali accorgimenti produrrebbero, si assiste, invece, allo sfoggio continuo, esagerato, maniacale, e forse speculativo e preteso da lobby, di enormi e mal posti guardrail.
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Viaggiare tra due barriere di robinie sembra essere diventata la normalità. I cartelli pubblicitari, a loro volta, resistono imperterriti da sessant’anni, ma ormai non cancellano più il paesaggio. Poiché spesso non esiste più. La vegetazione lungo le strade urbane si chiama «verde d’arredo»; quella lungo le strade statali non ha funzioni diverse, anzi dovrebbe essere curata come un giardino, aperto non sulle mura degli edifici cittadini, ma sul mondo dei paesaggi più svariati.

Crescono in estensione e crescono in altezza. Invadono le autostrade, dove solo dal Suv in su si può vedere oltre la barriera, ma invadono anche le strade normali quelle a due sole corsie o quelle ove le curve si attendono e si susseguono continuativamente e quindi non più pericolose. Quelle stesse strade che vengono privilegiate dai motociclisti, per i quali i paletti di sostegno del guardrail diventano, in caso di caduta, temibili e mortali tagliole. E la funzione di protezione finisce per essere dedicata ai soli mezzi pesanti, con un bilancio finale palesemente negativo.

Che dire poi dell’uso del guardrail nei percorsi che sono nati proprio sulla motivazione, oggi non più comprensibile, di creare strade panoramiche, con bassi muretti di protezione, che consentivano la piena visibilità, in genere verso il mare, occupati anch’essi dalle spropositate barriere metalliche a strati sovrapposti, capaci di superare l’altezza di una persona.

Va chiarito e denunciato sempre: «diritto al paesaggio, diritto negato».

Lo abbiamo detto già molte volte. Ma repetita iuvant. Un tempo le strade erano oggetto di grandi cure da tenere in bell’ordine per essere beni di tutti e per offrire piacevolezza agli utenti nel percorrerle. Confinavano con l’erba dei campi. E le cunette per il deflusso delle acque erano modellate nel terreno e nell’erba o in canalette di pietra sormontate da griglie di ferro. Molto più comodo fare tutto in cemento. Maledetto cemento, la soluzione semplice ed economica a ogni problema, certezza al contempo di sporcare e snaturare i luoghi da rispettare. Riempire tutto di cemento vuol dire anche appaltare a ditte senza specializzazione alcuna, che pure esse devono lavorare, secondo le regole della piccola politica locale, quella stessa che porta asfalto e illuminazione ovunque in cambio di voti. In un lento, ma inesorabile lavorìo, nel quale ogni nuovo intervento nei piccoli Comuni è un pezzo d’Italia da inutilmente sfigurare, alterare, nascondere, fino alla cancellazione finale dei valori del paesaggio. E anche nelle strade di campagna la modernità è assicurata dalla diffusione di quel detestabile massetto di cemento, bordo strada, lungo la banchina ove scorre l’acqua e ove, ci si vanta, non servirà più intervenire su cumuli di foglie, detriti e altri inconvenienti ancora. E poi non è l’Italia un Paese franoso? Per il Sindaco il cemento è proprio quello che ci vuole: fare muri più solidi a monte, mai più sassi lungo la strada, arretramento del muro per dare visibilità e rendere le curve più sicure. Al di là dei regolamenti di attuazione del Codice della strada, c’è già da prima un attivismo stradale dei Sindaci, sulle strade comunali e provinciali, che sta cancellando quel raccordo rassicurante con le campagne tipico delle strade campestri, comunali o provinciali.
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La SS 4 Nuova Salaria al km 45 si fa terrazza panoramica per circa 400 metri su una vallata di ulivi ai piedi dei Monti Lucretili. Una rappresentazione perfetta del paesaggio agrario della Sabina ove dominano gli ulivi che risalgono verso i boschi. Nella foto in alto la vegetazione spontanea avanza a tutto nascondere. Nelle foto seguenti il solito guardrail sporca l’immagine. Per vedere il tutto nitidamente occorrerebbe tagliare la vegetazione invasiva, riscoprire i parapetti in pietra e infine aprire una piazzola panoramica sulla corsia a valle.
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SS 4 Vecchia Salaria. L‘antica chiesa di campagna fa compagnia all’antica strada. La quercia segna la curva della chiesa. Il guardrail fa la solita parte dell’intruso. Vent’anni dopo si è aggiunto anche uno specchio.
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SS 4 Vecchia Salaria. Il ponte assalito dai rampicanti, i vecchi edifici verso la rovina, la strada che prosegue in alto nel mezzo di plaghe dimenticate. Quasi un appello per chiedere di essere salvata prima di scomparire portando con sé tanta storia di un’Italia minore, ma assai bella.
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Formello (Roma), Agro romano veientano. Questa strada, fiancheggiata da un’alberata di circa tre chilometri, che vede l’alternanza di pini e cipressi, per la sua indiscutibile armonia è dotata di un vincolo paesaggistico che risale al 1974. Vincolo ribadito dal suo inserimento nel 1997 nel Parco regionale di Veio. Nonostante il riconoscimento del valore storico-paesaggistico, il braccio di forza esercitato dalla pressione antropica e dagli interessi privati ha visto l’introduzione di inutili impianti di illuminazione pubblica.

Poi le strade erano alberate. A distanza regolare, a sinistra e a destra, venivano piantati alberi. Pensati, studiati, distanziati, ritmati, per aggiungere bellezza: platani o tigli, bagolari o pioppi cipressini, pini o cipressi venivano curati fino a divenire tronchi robusti e vaste chiome. Mentre i cantonieri, tra l’uno e l’altro, provvedevano a tenere tutto ben rasato e pulito.
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La cementificazione delle banchine che tanto piace ai Sindaci e alle amministrazioni provinciali. Il massetto di cemento altera il rapporto strada-campagna.

Si viaggiava all’ombra, a volte sotto un tunnel verde tra tanti alberi, ma tra l’uno e l’altro scorreva, in piena godibilità, il paesaggio dei campi e delle colline.

Anche perché, dove finiva il lavoro dei cantonieri, iniziava quello degli agricoltori, interessati a sfruttare la terra fino al margine stradale pubblico.

Alberata o meno, la visione dell’intorno ai lati della strada era pienamente assicurata.

Venuta meno l’opera dei cantonieri, ci si limita, con macchine operatrici, a sfalciare per circa uno o due metri di profondità il crescere dell’erba e subito al di là, dove nel frattempo si è dileguato il contadino, cresce una barriera di vegetazione spontanea ininterrotta. O meglio una massa informe di arbusti, di fratte, di rovi, di giovani affastellati esemplari di infestanti ailanti e robinie.

Vanno a occupare una fascia, che va dai 3 ai 10 metri, che diventa barriera visiva insormontabile. Non basta. Gli stessi alberi delle vecchie abbandonate alberate vengono assaliti da edere e rampicanti di ogni tipo e soffocati in un ammasso di verde informe. Una piccola giungla lineare e senza qualità è servita.

Il senso di abbandono e disordine è evidente e avvilente.

Quale paesaggio senza alberi? Ma nessun paesaggio, se la mia vista è ostruita da una barriera infestante, che la fa da padrona quasi ovunque. È proprio quanto avviene oggi lungo tutte le strade d’Italia.
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Roccasinibalda (Rieti) come appariva dieci anni fa dalla provinciale.
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Come la si vede oggi dalla provinciale, oscurata dalla crescita degli alberi a valle. Un ammasso incontrollato di rovi, alberi e rampicanti. I bordi delle strade dovrebbero essere come un giardino pubblico, non il luogo della vegetazione spontanea e infestante che tutto nasconde.

Paesaggio: tanto più se ne parla, tanto più viene ignorato.

Possibile che nessuno si sia accorto che lungo le strade italiane il paesaggio è stato letteralmente oscurato?

Ben oltre i luoghi occupati dai giganteschi e già vituperati guardrail, in un’Italia inselvatichita, preda di infestanti che avanzano e di agricoltura che arretra.

Non è facile a dirsi di questi tempi, quando i continui tagli di grandi alberi nelle strade urbane hanno esasperato e disilluso tanti cittadini. Non è facile a dirsi: toglietemi di mezzo quei «maledetti» alberi, poiché mi sottraggono il bene prezioso del paesaggio. Alberi contro paesaggio. Ma non sono alberi, sono semplice massa arborea. Alberi di troppo e al posto sbagliato.
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Fiumicino (Roma). Una strada locale entro la grande tenuta di Maccarese, caratterizzata da sempre da alberate di pini o eucalipti, vero connotato della vasta pianura agricola. Si osservi come il bordo della strada non sia curato (come dovrebbe essere curato un giardino) e come le robinie stiano già, in primo piano a sinistra, insidiando il disegno e oscurando la vista delle campagne intorno, che pure fanno parte della Riserva statale del litorale romano.

Si dirà, ma di quale male o pericolo parlano questi pericolosi nemici della «flora spontanea»?

Ebbene, si raggiunga la Flaminia e la si percorra a ritroso da Narni verso Otricoli e la Valle del Tevere, dopo aver lasciato le gole del Nera.

Classica strada romana di crinale, la Flaminia è la consolare che più di ogni altra testimonia questa regola. Andamento lineare e leggermente sinuoso. Dominante dal crinale a destra e a sinistra per un orizzonte vastissimo dalla cima dei monti sopra Calvi nell’Umbria al fondovalle del Tevere, lontanissimo tra vari profili di digradanti colline. Si viaggia per certo su una strada storica, qui non manomessa, bellissima per i suoi paesaggi, che però appena si intuiscono. Palese l’assenza dell’antica manutenzione dei cantonieri.

Mentre più rari sono gli agricoltori che vanno a seminare fin sul bordo della strada. Anche qui una disordinata crescita di arbusti, misti ad alberi dal fusto poco sviluppato, che intrecciano fronde caoticamente, fino a privarci di ogni possibilità di vedere cosa c’è al di là di questo arboreo sipario. Solo giunti a un uliveto, curato in modo maniacale e senza recinzioni da un agricoltore che ama ancora il suo lavoro, si apre il sipario. E le colline digradanti verso il Tevere, disegnate dal sole del tramonto, riappaiono per un attimo, ma solo per un attimo. Assurdo!
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La Flaminia passava, fino a qualche decennio fa, sul ponte d’epoca romana che si intravede attraverso la vegetazione, dal nuovo tracciato parallelo, solo perché scattata d’inverno. D’estate non si ha il diritto di vederlo. Si tratta del Ponte Grosso a sud di Cantiano, a due fornici, tuttora transitabile. Per osservarlo occorre scendere pericolosamente nell’alveo del fiume dalla parte opposta.

Dei tanti mali che affliggono il bel rapporto di un tempo tra strade e paesaggio, si è detto. Ora si deve terminare con la più amara delle constatazioni.

Si continua a intervenire quasi per inerzia a distruggere le strade più belle e più antiche. La crisi ha rallentato quest’opera frutto di arroganza e di ignoranza, oltre che, ed è la cosa più grave, derivante da obblighi di legge per il rispetto che si deve ai regolamenti di attuazione del Codice della strada. Ma se una legge non si fa carico di certe particolari situazioni, bisogna fermarne gli effetti e cambiarla. Parlino di seguito i fatti e cioè alcuni esempi eclatanti, ove la pedissequa attuazione delle norme ha provocato disastri. E sono fatti documentati dagli esiti penosi di tali interventi.

Torniamo in Abruzzo, in luoghi diventati famosi come Santo Stefano di Sessanio, Calascio e Rocca Calascio, Castel del Monte. I paesi del versante sud del Parco Nazionale del Gran Sasso, immediatamente a valle dell’immenso altopiano di Campo Imperatore. Foto iconiche illustrano questi luoghi e informano il mondo dell’unicità dei monti d’Abruzzo. Una strada partiva, e parte ancora, da Barisciano, e raggiunti i 1300 metri corre in costa, nella posizione migliore per godere di vedute amplissime, fino alle cime dirupate del Sirente e quelle lontane e morbide della Maiella. Raggiunge, unendoli tutti, quei paesi di montagna alta e severa. La strada di 23 chilometri, realizzata negli anni Venti, permette a quei paesi di scendere a L’Aquila.

Stretta, delicatamente abbarbicata al versante nudo, per il dominio secolare dei pascoli, era un gioiello tra le strade d’Italia. D’improvviso, alla fine degli anni Novanta, viene sentita la necessità di allargarla, poiché in caso di nevicate il vento può occluderla improvvisamente. Quei paesi, a eccezione di Santo Stefano di Sessanio, hanno altra vie di fuga verso il fondovalle. Per Santo Stefano non si pensa alla soluzione di uno spazzaneve a turbina per i soli 6/7 chilometri a rischio.

Si decide per l’allargamento. Nella maniera più brutale, già vista e condannata quando fu costruita nel dopoguerra l’inutile strada per Campo Imperatore, dove si giungeva solo per funivia fin dal 1934.

Scasso a monte di una roccia friabile e granulosa e riversamento dello scavo a valle con quella serie di piccoli ghiaioni, macchie indelebili per un pessimo dispetto ai danni della montagna. Pessima progettazione, senza nessuna connessione estetica alla bella tradizione progettuale italica delle strade. La strada per Santo Stefano, rifinita negli anni Cinquanta, era protetta a valle da una barriera di ferro tipica dell’epoca, una sorta di robusta ringhiera dipinta in bianco e nero, che faceva bene il suo mestiere dove non sono possibili alte velocità, molto vintage, di cui è rimasta traccia solo all’ingresso del borgo. Peccato, un luogo così, intaccato quasi per capriccio. Senza proteste o alternative, nella radicata convinzione che la strada storica non sia parte integrante del borgo, seppur apprezzato e divenuto esempio positivo di recupero e restauro unitario di un piccolo centro storico per riportarlo alla vita, grazie alla sua alta attrazione turistica.
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L’antica provinciale Barisciano-Castel del Monte entra a Santo Stefano di Sessanio con il pregio di mantenere la vecchia barriera anni Cinquanta.
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Strade aperte a colpi di ruspa in un ambiente montano di grande delicatezza. Il piano stradale è stato ricavato dagli scassi a monte e dal loro riversamento a valle. Una ferita al versante della montagna nuda non rimarginabile.
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Segni indelebili di violazione del paesaggio. L’allargamento della sede viaria della Barisciano-Castel del Monte ha dato luogo agli esiti peggiori: scassi su un terreno fragile e franoso, che mai potrà rinaturalizzarsi.
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La foto mette in evidenza la relazione tra strada, il borgo di Santo Stefano di Sessanio e il paesaggio. Una prova in negativo di quanto la strada sia protagonista nel paesaggio, influendo sul suo valore e la sua attrattiva.

Che dire poi della statale 83, che dal Fucino risale al Passo del Diavolo per attraversare il cuore del Parco d’Abruzzo, e che, superata Pescasseroli, scende per la Val di Sangro. Mai presa in minima considerazione di tutela. Peccato che il Parco sia inteso solo come protezione della natura; non era questo l’intendimento di Italia Nostra e neppure di chi come Giuseppe Galasso impose il vincolo paesaggistico in via generale, ope legis, per tutti i territori delle aree protette. Il peggior sfregio a un antico ponte è proprio alle porte di Pescasseroli.
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Parco d’Abruzzo, Lazio e Molise. Il cordolo di cemento consente lo scorrimento dell’acqua, l’allargamento della strada e un fermo ai piccoli smottamenti di terra e sassi. Piace a chi ha in carico la manutenzione della strada. Non può che dispiacere a chi pensava di guidare entro un territorio, che in quanto protetto, dovrebbe lasciare spazio il più possibile al verde, all’erba, alla configurazione naturale del paesaggio.
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Con scelta demenziale, invece di fare un ponte pedonale a lato di quello antico stradale in pietra, si è allargato il ponte sui due lati con mensole aggettanti, salvo proteggere il pedone dai rischi di commistione con le auto con quattro file di guardrail ad altezza d’uomo e oltre.

È tempo di concludere e di raccontare della gloriosa strada statale 17, la strada nata per attraversare gli Appennini più aspri in senso longitudinale collegando L’Aquila con Foggia, con partenza da Antrodoco. L’Aquila-Popoli, Sulmona-Roccaraso-Isernia e da qui fino a Lucera e Foggia. La strada statale 17 dell’Appennino abruzzese e Appulo sannitica, come si legge sulle case cantoniere con un leggero brivido di nostalgia, è una delle statali più lunghe d’Italia con i suoi 349 chilometri.
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La SS 83 (foto a sinistra), che attraversa il Parco Nazionale d’Abruzzo, dal Fucino a Castel di Sangro, si dipana tutta in area protetta, soggetta ex lege a vincolo paesaggistico. Ma né l’Ente Parco, né la Soprintendenza hanno inteso evitare che un ponte storico a Pescasseroli (la strada è precedente agli anni Venti) sullo sfondo del monte Marsicano venisse scempiato come qui si può ben vedere. Per fare cosa? Un passaggio pedonale. Come non pensare a un ponte parallelo in legno lamellare prima di autorizzare questo sfregio!

Di certo la più carica di storia e la più ricca di paesaggi montani di eccezionale bellezza.

Oggi è uno spezzatino. Ne sopravvivono alcuni tratti originari, mentre su altri si è proceduto a adeguamenti spietati, che l’hanno cancellata e umiliata.

La si può rivedere come era in origine solo tra Navelli e Popoli, in una vertiginosa discesa, e solo grazie al fatto che si è trovato più comodo e razionale fare una variante che con una ampia curva scende rapida e diritta, senza contorcersi su se stessa, deviando a nord verso Capestrano.
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SS 17 dell’Appennino abruzzese e Appulo sannitica nella tratta, non alterata e adeguata, tra Navelli e Popoli in vista di Collepietro. Come non notare una solennità, nell’orgoglio di creare un’opera pubblica che sia oltre che utile anche bella.

Trasformata in superstrada tra Sulmona e Roccaraso e tra Roccaraso e Castel di Sangro, salvo che nel Piano delle Cinquemiglia.

Di nuovo salva tra Castel di Sangro e Isernia grazie a un’altra variante rapidissima, ricompare com’era sui monti del Sannio e sui monti della Daunia, per scendere alla federiciana Lucera e infine a Foggia. Sempre grazie a un’altra variante.
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SS 17 dell’Appennino abruzzese e Appulo sannitica. Strada storica per eccellenza, che si affianca idealmente e spesso geograficamente alla ferrovia più famosa e protetta d’Italia: L’Aquila-Carpinone, la Transiberiana d’Italia.
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Due epoche a confronto. Con quella del cemento armato che annichilisce quella della pietra. Sfregio al paesaggio e al monumento della Vecchia Salaria nel tratto fra Antrodoco e Amatrice. La Nuova Salaria parallela alla Vecchia è una delle opere pubbliche più brutali del dopoguerra.

Innamorarsi di questa magnifica strada è anche un’avventura culturale. Un modo di ripercorrere e inseguire la storia stessa di questi Appennini, sui grandi altopiani abruzzesi, praterie immense, ove dominano Gran Sasso e Maiella.

La storia millenaria dei tratturi, grandi strade di erba ben più antiche di quelle romane, si calpesta lungo la strada statale 17.

Che ritorna sul tracciato del Tratturo Magno Aquila-Foggia, sugli altopiani di Barisciano prima e di Navelli a seguire.

Giunta nella Valle Peligna, si affianca al Celano-Foggia, tra Pratola Peligna e Sulmona, e su per l’altopiano delle Cinquemiglia, per scendere a Castel di Sangro.

Qui giunta, prosegue per Isernia e Boiano, sulle tracce di un altro e ancor più famoso tratturo, quel Pescasseroli-Candela che ora sarà il cammino privilegiato tra due Parchi Nazionali, quello d’Abruzzo e quello del Matese.

Non a caso, nel Medioevo, su questo lungo percorso era fiorente una via della lana che univa economicamente gli interessi di Firenze e Napoli. E passava da Pratola Peligna, a poca distanza da Sulmona, dove si confezionano ancor oggi coperte artigianali dal nome di «tarante».

La produzione di lana era floridissima e per i tratturi passavano pecore a milioni. Firenze, con Francesco de’ Medici, pur di entrare direttamente nella via della lana, compra a carissimo prezzo il marchesato di Capestrano nel 1579, che comprende anche Castelvecchio Calvisio e più in alto, quasi strategiche vedette sul percorso, ancora una volta Santo Stefano di Sessanio e Rocca Calascio.
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Una delle più belle e famose strade storiche rotabili d’Italia: la SS 17 dell’Appennino abruzzese, che si vede scorrere in basso delicatamente sottolineata dalla sua alberata.

Queste poche note valgano ad accendere la curiosità. Dentro e alle spalle di una rotabile, la storia può essere immensa. Insieme al paesaggio non può non spingere a grandi progetti di conservazione, volti a cogliere le nuove opportunità del turismo, che vuole andare indietro nel tempo. E negli spazi.

Cogliere ogni minima occasione di riscatto delle aree interne e di paesi che muoiono per rimetterli in gioco è dovere precipuo della nostra epoca.

Niente da fare. Hanno portato anche qui e proprio sul paesaggio storicissimo della Piana di Navelli – che parte da Barisciano e si conclude appunto a Navelli (il paese dello zafferano) – la più inutile delle distruzioni e degli sfregi.

Si dirà: non sapevano. E invece gli fu detto. Sia la Sezione di Italia Nostra dell’Aquila, sia una persona speciale come Roberto Franceschetti, ingegnere e alpinista, li pregarono di fermarsi prima di intervenire direttamente sulla strada storica. Su quell’altopiano e proprio davanti al paese-rocca di San Pio delle Camere e sotto il borgo di Civitaretenga, dentro la valletta che fu passaggio obbligato per il tratturo prima e per il rispettoso nastro stradale della SS 17 poi.

Gli fu suggerito più volte: fate una variante, tenetevi lontani dalla valletta, per poi superare il dislivello prodotto da una faglia, mediante una breve galleria. Non violate quella vallecola con il suo presepe di case, non disturbate la solitudine della chiesa di Santa Maria delle Grazie, nata sul tratturo e al tempo della costruzione della SS 17 aggirata senza danni. Grande, solitaria, solenne architettura del XVI secolo. Con il suo rosone e il semplice portale rinascimentale. Adagiata sull’erba, transumante tra i transumanti.

Nulla da fare. Nessuno capiva di che si stava parlando.

Cadono le braccia, quando si ricorda perfino la Soprintendenza Archeologica assente e immemore del fatto che i tratturi sono beni archeologici.

Eravamo ben prima del terremoto dell’Aquila, agli inizi degli anni 2000. E quindi fuori da ogni emergenza che imponesse un collegamento molto rapido e al più presto con Pescara. Non c’era fretta. Ma nessuno ascoltò.

La strada statale 17, gioiello a sua volta da maneggiare con cura. Da conservare e tutelare. Con quel suo passaggio nella breve gola nella quale, sotto Civitaretenga, si raccordano i due livelli dell’altopiano.

In quella gola il convento con la sua chiesetta, il mulino ad acqua e alcune case, tutti affacciati sul filo della statale, erano la fotografia di un mondo antico, che rimandava in alto all’incombente borgo medievale di Civitaretenga.
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Quando la SS 17 non era stata ancora adeguata, ma sfiorava malamente con un inutile guardrail la chiesa tratturale del XVI secolo di Santa Maria delle Grazie ai piedi del borgo di Civitaretenga (L’Aquila).

Ora si possono vedere tre strade appaiate, svincoli aerei davanti al borgo-castello di San Pio delle Camere e la breve valletta sventrata con un muro che relega nel nulla e nell’abbandono quei piccoli edifici testimoni di un passaggio secolare.

Un disastro fatto e voluto da tecnici e politici incapaci di mettere avanti a tutto la tutela della bellezza, incapaci di riconoscerla.

[image: image]

Chiesa di Santa Maria delle Grazie e Valletta di Civitaretenga. L’allargamento della SS 17 taglia fuori il borghetto e sventra la sponda destra della vallecola ripianandola con muracci prefabbricati. Un oltraggio alla strada storica, che sfilava stretta fra i vecchi fabbricati, e al Tratturo Magno che vedeva passare le mandrie in questo imbuto naturale.
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SS 17. La chiesa di Santa Maria delle Grazie dopo lo scempio del 1998. Oltre al guardrail ora la fa da protagonista un’immensa rotatoria.
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La violenza degli inserimenti autostradali in ambiente arcaico.

E ancora, è del 2018 l’abbattimento del filare di pini neri sull’altopiano delle Cinquemiglia.

Una nuova generazione di politici, di tecnici e di burocrati sta dunque cancellando l’Italia, quella appena descritta delle aree interne del paesaggio storico. Sull’altopiano delle Cinquemiglia l’alberata di pini neri alternati a cippi di pietra alti, tondi e robusti, di epoca borbonica, era una delle immagini più famose d’Abruzzo.

Tutto abbattuto nel novembre del 2018.

Forse per ottemperare ai regolamenti tecnici del Codice della strada, forse per qualche ramo caduto senza alcun danno, ma certamente non avvertendo il valore storico unico di quel lungo rettilineo a 1200 metri di altezza, nella Siberia d’Abruzzo, dove, per improvvise tempeste di neve, erano stati pensati per non far perdere la strada.

Un pezzo della strada statale 17 progettato dal Regno di Napoli.

E riproposto in epoca napoleonica, dopo la morte di centinaia di soldati nel mezzo di un’improvvisa bufera.

La strada è l’opera pubblica per antonomasia e ciononostante non viene quasi mai rispettata.

Al di là delle grandi aggressioni che si consumano come vili attentati al diritto al paesaggio e al rispetto delle opere pubbliche, riconducibili agli stabilimenti industriali posti a ridosso delle strade, all’eliminazione delle alberate, alla trasgressione permanente delle regole e dell’ordine urbanistico, esistono altri fenomeni più modesti ma altrettanto perniciosi.
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SS 17. L’altopiano delle Cinquemiglia nel 2001. E oggi. Oltre all’alberata di pini neri hanno sradicato anche i poderosi cippi borbonici, ora malamente ammucchiati accanto alla cantoniera con il solo destino di venire depredati e dispersi.

Sono individuabili nei comportamenti di tutti i proprietari privati, che si affacciano con la loro abitazione e con la loro villa o villetta direttamente sulla strada.

Qui il privato afferma in genere alcuni istinti primordiali legati al diritto di proprietà, estendendo il più possibile le sue facoltà per proteggere la propria privacy, per affermare la propria presenza e rappresentarsi secondo la propria cultura.

Con tanti piccoli atti di presenza, di potenza e spesso di prepotenza ai danni del pubblico interesse e del diritto al paesaggio.

Il privato tende a costruire, per istinto naturale, dove più gli aggrada e dove ne ha miglior tornaconto.

Tra le strade extraurbane e panoramiche vanno annoverate in special modo quelle che corrono come una isoipsa, e cioè seguendo la curva di livello, lungo i fianchi di un versante acclive, nei quali l’affaccio a valle va a costituire una sorta di terrazza verso il basso, aperta al godimento di vaste vedute, quasi a volo d’uccello.

Un’attenta pianificazione paesaggistica dovrebbe vietare ogni costruzione a valle della strada.

Ma tant’è, molte già ci sono, in un Paese dove il diritto al paesaggio non è mai stato tenuto in conto e dove non sono mai state emanate delle regole generali e severe per proteggerlo.

Regole generali, mai emanate che tanto avrebbero potuto salvaguardare e prevenire: ad esempio, nelle campagne un lotto minimo di molti ettari, valido in tutta Italia (la Toscana, non a caso, con un lotto minimo di 10 ettari, ha salvato molto del suo paesaggio).

Manca una norma generale anche per le altezze massime per ogni nuova costruzione residenziale che vada a inserirsi nelle campagne. Non oltre i 7 metri al colmo del tetto, sarebbe una norma adatta per tutta Italia. Ma servirebbe anche una norma recante il divieto dell’uso del nudo terreno, per destinazioni diverse da quelle agricole. Lungo le strade è assillante, infatti, la presenza improvvisa di depositi all’aperto di materiale edile o di esposizioni di auto usate in vendita, disposte in bella vista per l’offerta al pubblico. E si possono osservare ai bordi delle strade anche esibizioni e allineamenti di poderosi camion ed esposizioni di macchine da lavoro di grandi dimensioni, quali caterpillar, gru fisse o semoventi, o altre diavolerie, che chiunque lo intenda fare può legittimamente esporre in offerta, in visione o in vendita.

Tutti vulnus fastidiosi, casuali e improvvisi che spezzano la continuità del paesaggio. Simbolo di una inciviltà urbanistica, tutta italiana, non a caso del tutto assente nel resto d’Europa.

Senza parlare, quale ulteriore esempio di estrema attualità della diffusione di grandi estensioni di pannelli fotovoltaici appoggiati sul terreno agricolo, per centinaia di ettari, anch’essi preferibilmente dislocati lungo le strade.

Lasciamo tuttavia da parte il problema della insostenibilità per il già deteriorato paesaggio italiano delle cosiddette fonti rinnovabili, che hanno colpito in modo particolarmente cruento il paesaggio del Meridione d’Italia, disseminandolo di gigantesche torri eoliche, per tornare alle prepotenze dei piccoli privati proprietari lungo le strade.

E riprendendo il discorso: quale maggiore prepotenza che avere una villa che ti oscura la veduta a valle su una delle più storiche e belle strade d’Italia, quelle della penisola sorrentina.
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L’Appia nei pressi di Cisterna (Latina) entrava da sud in un paesaggio integro. Ora non è più così. I bordi delle strade, anziché intoccabile pomerio, sono preda delle mire di ogni possibile uso e abuso da parte dei privati confinanti.

Ebbene quel soggetto, salvo intervenute modifiche nel tempo trascorso, ha pensato bene di cementare sul muretto di protezione a valle, storico quanto la strada e di proprietà dello Stato, dei pannelli che proteggessero la sua privacy, oscurando la costa più famosa del mondo.

Gli «estranei» non devono vedere non solo la sua casa, ma possibilmente non devono neppure immaginare cosa vi sia al di là della barriera che difende la sua proprietà. Ecco solo così si sentirà soddisfatto. E questo episodio lo si moltiplichi all’infinito per tutti i casi in cui, confidando nell’assenza di controlli di alcun tipo, qualsivoglia individuo sa di poter fare ciò che vuole.
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Vecchie strade corrono lungo la penisola sorrentina o dall’alto dei Monti Lattari al mare. Strade storiche che andrebbero tutelate.

[image: image]

Penisola sorrentina. Oggi forse non è più così, ma nel momento in cui è stata scattata la foto il panorama su Capri era rovinato, da anni, da questo degrado.

Ecco da dove deriva uno dei mali più diffusi e ormai ineliminabile del nostro paesaggio. Dalle recinzioni, dai muri, dalle più fantasiose ed estese delimitazioni della «proprietà privata» e anche dalle fitte siepi arboree sempre più alte.

Si può tranquillamente affermare che le recinzioni (mai regolamentate, anzi oggi liberalizzate anche in aree vincolate) siano uno dei fenomeni più distruttivi del paesaggio in generale, e del paesaggio stradale in particolare, andando a colpire anzitutto non solo le strade principali, ma anche quelle locali, campestri, interpoderali, dove mai ci si aspetterebbe la negazione o ancora peggio lo sfregio a paesaggi integri, ove la totalità della visione spaziale dovrebbe essere assolutamente garantita.
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Il privato si rapporta in vari modi con la strada limitrofa alla proprietà. A volte pensa di abbellire, con fiori e piante che fuoriescono dal suo giardino. Molto più spesso intende mostrare la sua forza e l’inviolabilità del suo dominio agli estranei che si permettono di passare così vicini alla sua proprietà. Questo secondo caso è qui ben illustrato, e avviene proprio a ridosso dei basoli della Prenestina, ai piedi di Palestrina.

Fin dentro le aree protette. Dove il fenomeno si perpetua allo stesso identico modo, a danno del ciclista e del camminatore che percorrono quelle strade con lo scopo precipuo di poter vedere e osservare finalmente paesaggio e natura. Qui nelle aree protette la regola generale e astratta per la verità ci sarebbe. E gli Enti Parco autorizzano in genere solo recinzioni con rete metallica sostenuta da pali di castagno, che il privato accetta senza discutere nella consapevolezza che poi erigerà una bella siepona alta, fitta e impenetrabile. Salvo che non la prescriva lo stesso Ente Parco, che all’inseguimento maniacale della biodiversità ha perso totalmente memoria del dovere di proteggere anche il paesaggio.
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Il privato ritiene la strada un proprio servizio privato. Non la rispetta quale bene pubblico. Il pubblico non la considera se non un peso da gestire! Nudo cemento e grigliato keller. L’accoppiata killer di ogni paesaggio.

Ecco le siepi, le siepi di conifere, le siepi luccicanti di lauro ceraso, sono l’incubo di chi ha a cuore il paesaggio delle campagne. Poiché l’armonia e gli spazi sono in continuo stato di oscuramento in questa diffusione incontrollata, in questo scialo di dispositivi vegetali in cui l’effetto di imitazione lavora sordo fino alla soluzione finale: quella di vedere, e alla fine credere, che il paesaggio altro non sia che una fila interminabile di tuie, cipressi argentati e lauro ceraso.

Ma andiamo ben oltre. La residenzialità nelle campagne è occasione di sfoggio di ricchezza e potenza. Che villa è la mia villa, se non ha un ingresso monumentale!

Non inteso come quello di un tempo, pensato studiato progettato nel perseguimento della bellezza (si pensi agli ingressi monumentali alle ville storiche e alle tenute nei Colli Albani, come nelle Ville venete), bensì monumentali nell’esprimere invalicabilità, difesa dai pericoli esterni, avvertimento che chi oserà superare troverà all’interno ulteriori difese e feroci cani da guardia.

Esito di questa cultura sono altissimi muri che rientrano ad accompagnarti all’ingresso, cancelli intesi come formidabili barriere metalliche, robuste e senza alcuna fessura, blindate, impenetrabili. E poi il muro deve continuare, alto e insuperabile, per tutto l’affaccio della proprietà sulla strada.

La sua ha la funzione di assicurare massima sicurezza? No di certo, poiché in genere non contempla la difesa sui quattro lati, dove invece la recinzione prosegue con semplici reti. Serve a dimostrare l’importanza e la forza di coloro che vi abitano. L’espressione di potenza del proprietario, nella ricerca di affermazioni di status di medievale memoria.

Il mercato offre varietà straordinarie di prodotti per recinzioni murarie e cementizie e capita così che ai bordi delle strade si finisca per sussultare, anche e mentre finalmente si era presi dal godimento di una strada immersa felicemente nella natura. E se una villa antica si era posizionata su un lato della strada, con il buon gusto e la discrezione e l’eleganza di un tempo, ecco che subito a seguire un’altra ti sbatte in faccia i prodotti peggiori dei prefabbricati cementizi, ideati per far fronte al bisogno di chiudersi e di proteggersi a buon mercato. Lo sfregio è in agguato ovunque. La diffusione di prodotti sempre diversi, pescati nel mare dei depositi dei più scadenti materiali edili, assedia le strade, anche quando quella casetta poteva benissimo essere inglobata nella vegetazione, fino ad amalgamarsi con il suo territorio.
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Campagne viterbesi. Ci si domanda come possa un privato intervenire in modo così violento, quasi avesse diritto a erigere fortificazioni militari. A danno di una strada vicinale che si sviluppa tra il verde dei campi e che conduce al sito archeologico della necropoli etrusca di Castel d’Asso.

Ecco come alla fine, nella più assoluta libertà del privato nel maneggiare questi «materiali pericolosi», può capitare di vedere sulla via Prenestina antica, che è parallela e tutt’uno con la Provinciale Prenestina, ai piedi di Palestrina e del suo antico e grandioso santuario della Fortuna, convivere in totale disarmonia la stupenda alberata di platani, i basoli neri di basalto della via romana e una recinzione di prefabbricato bianchissimo creata a imitazione di una base di mattoni con sopra una piccola cancellata. Tutto è qui protetto da vincoli severissimi, in presenza di due chilometri integri di lastricato romano, salvo l’abbattimento di platani per l’ingresso e l’uscita a un inutile distributore di carburante e una fantasmagoria di recinzioni le più disparate, che per mentalità diffusa sono indispensabili e libere e franche da ogni controllo.

Anche così si distrugge il paesaggio italiano.

Anche così si continua a distruggere l’Italia e la sua dignità.

Queste sono le storie, questa la realtà, questa l’assenza di ogni controllo degli uffici preposti del MIC, depauperati in numero e qualità. Questa la situazione di tutte le strade italiane e tra queste anche di quelle che sono testimoni della storia. Anche di quelle che non sono ancora mai state riconosciute per quello che realmente sono: monumenti da salvare.
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1998. Palestrina (Roma). La nuova Prenestina con una lunga alberata di platani e il basolato di quella romana corrono paralleli per circa due chilometri. Già qui si coglie la trascuratezza nel mancato taglio dell’erba.

[image: image]

Un distributore si è insediato lungo la spettacolare alberata creando i due varchi di ingresso con il taglio dei vetusti platani.
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2001. Ai lati dell’antica Prenestina e del suo basolato un imprenditore privato ha innalzato una recinzione di suo esclusivo gradimento.
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2019. Vent’anni dopo, la recinzione si è ormai sbiadita e il basolato è stato ricoperto in parte con il duttile asfalto che ha preso il posto di platani morti o abbattuti e mai sostituiti.
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Agro romano-Castel Romano. Il teleobiettivo esalta gli effetti scultorei dell’alberata di pini domestici, dove il tronco e i rami sono protagonisti della foto al pari delle chiome. Questa strada, oggi, è a rischio in quanto incompatibile con la nuova legislazione stradale.

Quelle strade speciali che sono antiche e moderne e che erano ancora elementi fondanti di un paesaggio sano e curato, ancora presente a metà del secolo scorso. Che vanno salvate. E che si devono mettere in sicurezza, con metodi alternativi a quelli omologanti dei regolamenti tecnici del Codice della strada. Poiché questo è possibile e praticabile facendo convivere i due interessi pubblici alla sicurezza e alla conservazione. Trovare un bilanciamento tra sicurezza e conservazione, si deve e si può poiché la tecnologia ha risorse per offrire questi obiettivi. Si deve ritornare alla ragione e al rispetto della identità dei luoghi, senza finire sotto al giogo di un’uniformità sorda a ogni richiamo, violenta come un ciclone che spazza via per sempre immagini di bellezza, privando le nuove generazioni anche del piacere dell’uso dell’automobile che le nostre conobbero.





Conclusioni

Una volta percepito il problema nella sua vastità, e siamo nei primi anni 2000, Italia Nostra diede inizio a una serie di iniziative politiche.

La prima riguardò gli aspetti tecnici legati alla conservazione e alla salvaguardia e, perché no, alla reintegrazione compositiva degli arredi e delle alberature, ove ciò fosse possibile in corrispondenza della possibilità per l’automobilista di avere a disposizione alternative più moderne e rapide o strade con traffici più limitati.

Fu preso dunque contatto con la Facoltà di Ingegneria dell’Università La Sapienza di Roma, e in particolare con il settore infrastrutture e trasporti, e con il professor Antonio D’Andrea, oggi preside della Facoltà.

La Facoltà offrì pieno appoggio alla proposta e il professor D’Andrea con proprio documento delineò una strategia normativa tramite l’inclusione nell’articolo 2 del Codice della strada di una nuova categoria, quella delle «strade storiche», da sottoporre a una regolamentazione speciale. A seguire una strategia sperimentale atta a individuare ogni possibile strumento per annullare o mitigare i fattori di rischio connessi agli arredi tradizionali, eliminati da tempo dalle nuove normative regolamentari di sicurezza. Per meglio chiarire: come rendere più resistenti i muretti di ciglio o parapetti messi a protezione delle curve pericolose, come risistemare pietre miliari e paracarri rendendoli inoffensivi all’impatto, come controllare in modo sistematico e continuo la velocità in presenza di alberate ecc.

Forti di tale consulenza si approdò anche in Parlamento, dove nella seduta del 6 marzo 2001 (atto del Senato n. 4576) fu presentato un ordine del giorno in favore della salvaguardia delle strade storiche. Si era alle ultime sedute della legislatura e in sede di modifiche al Codice della strada (Governo Amato), divenute legge il 22 marzo 2001 n. 85, pubblicata sulla G.U. n. 76 del 31 marzo 2001, venne approvato un dettagliato ordine del giorno, proposto dal Senatore Giorgio Sarto e da altri colleghi senatori, di varia ispirazione politica. «(…) a seguito dell’entrata in vigore del nuovo Codice della strada, il patrimonio di strade storiche rotabili è a rischio di adeguamento alle nuove norme tecniche funzionali e geometriche di cui al punto 1c dell’art. 1, con conseguente scomparsa parziale o totale dei vecchi tracciati e degli storici elementi di arredo, quali alberate, cippi, pietre miliari, ponti, muretti e vecchie barriere di protezione (…) è necessario perciò prevedere specifiche norme di salvaguardia, che ne permettano al contrario il recupero e il restauro, nel rispetto delle moderne esigenze di sicurezza (…).»
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SS 26 della Valle d’Aosta. Parapetti esemplari per una bella strada di montagna.

Cessata la legislatura, l’ordine del giorno si perse, come ogni buona intenzione, nel labirinto delle leggi auspicate e mai realizzate.
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Bassa Sabina (Roma). La provinciale che collega piccoli antichi paesi sul versante dei Monti Sabini, che guarda la Valle del Tevere, è una strada storica, con traffico limitato. Ecco il risultato di pressioni di Sindaci, falsa ricerca della modernità, non riconoscimento della ricchezza di quel paesaggio di cui la strada e i suoi ponti erano parte: cemento e guardrail.

Una nuova occasione per affrontare il problema del riconoscimento, conservazione e catalogazione delle strade storiche fu offerta dalla circostanza che Carlo Ripa di Meana, iscritto a Italia Nostra e al contempo Presidente del Comitato Nazionale del Paesaggio, fosse eletto Consigliere Regionale dell’Umbria, a partire dal marzo 2000 e fino al marzo 2005.

In questa sua nuova veste decise di presentare una proposta di legge regionale, intesa a introdurre e regolamentare, sia pure solo a livello regionale, le strade storiche.

Il compito di redigere la proposta di legge fu affidato all’avvocato Angelo Velatta, anch’egli appartenente al Comitato Nazionale del Paesaggio e da sempre attento a ogni tipo di percorso, cammino o strada di interesse storico e paesaggistico. Grande conoscitore, in particolare, dei percorsi della Regione Umbria e appassionato cicloamatore.

Detta proposta di legge, è qui riprodotta in Appendice.

Nel corso dell’anno 2005, si giunse alla decisione di incontrare il Ministro delle Infrastrutture Pietro Lunardi. L’incontro fu sollecitato dalla cara amica archeologa Marina Mattei, che, conoscendo la passione del Ministro per l’archeologia, ci suggerì di portare alla sua attenzione la questione delle strade storiche.

L’incontro andò a buon fine. Il Ministro, notoriamente esperto della materia, comprese appieno le nostre motivazioni e rimase particolarmente colpito allorché gli furono mostrate le foto che documentavano lo smantellamento dei vecchi arredi della strada statale del Passo della Cisa, che unisce Massa Carrara con Parma, strada da lui ben conosciuta in quanto nativo di Parma, costituiti da vecchi paracarri uniti tra loro da esili barre di ferro, di antica installazione, spazzati via per far posto ai soliti, giganteschi e inutili guardrail.
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SS 62, Passo della Cisa, tra La Spezia e Parma. La foto coglie il momento in cui si compie un delitto a norma di legge. Iniziano i lavori di smantellamento dell’antica barriera, costituita da singolari paracarri collegati da barre di ferro, che saranno sostituiti da inutili e spropositati guardrail.
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SS 62, Passo della Cisa, tra La Spezia e Parma. A poche centinaia di metri dal Passo, in vista della chiesa e del rifugio, testimoni di un carattere antico e tradizionale delle vecchie strade di valico, il guardrail si impone con evidente sgradevole estraneità. Queste strade, ormai svuotate dalle parallele autostrade, sono tracciati turistici amati da motociclisti e automobilisti in cerca di un diverso modo di guidare.

Al termine della riunione il Ministro ci indicò il direttore generale, che avrebbe seguito l’iniziativa, raccogliendo i pareri degli uffici tecnici e formulando alla fine una proposta del Ministero, per giungere a una modifica normativa capace di salvare le «strade storiche».

Avevamo ora un autorevole interlocutore che avrebbe lavorato per noi e con noi, una dirigente di lungo corso e con varie esperienze.

Uscimmo convinti di aver raggiunto l’obiettivo, ma alla fine della legislatura, a maggio 2006, ci ritrovammo con un nulla di fatto. Non certo per colpa del Ministro. La burocrazia, evidentemente, non era d’accordo o non era pronta a cogliere questa novità; senza accorgersi che si trattava anche di una opportunità per gestire al meglio un nuovo vasto settore di attività, che ad altri non poteva finire in «eredità», se non all’ANAS. Considerato che proprio l’ANAS con i suoi migliori tecnici aveva plasmato e dato vita alla rete stradale nazionale nella prima metà del Novecento.

Dopo questo esito deludente, la partita delle strade storiche venne abbandonata, come avviene quando giunge una così inaspettata sconfitta.

Questo libro torna dopo tre lustri, poiché quella idea ha continuato a inseguirci. E come poteva essere altrimenti, quando l’occhio era ormai aduso a cogliere ogni immagine che avesse a che fare con le strade storiche, con le loro testimonianze sparse ovunque per la penisola.

A sommare amarezza e delusione nel vedere sempre nuove alterazioni o distruzioni di queste composizioni di opere architettoniche e paesaggio, capaci di testimoniare un’epoca lunga quasi un secolo.

Come e più di ogni altro bene culturale, le strade storiche rotabili, se perdute, finiranno per impoverire le nostre risorse spirituali. Non insegneranno più paesaggio e territorio a tanti giovani, in quella rete di strade minori, che è la più vasta palestra di conoscenza del Bel Paese a portata di tutti. Sulle vie dei monti o del mare.

Tornano le parole di Rumiz sulla SS 19: «…se Francia e Spagna avessero strade simili, troverebbero mille modi per valorizzarle e adattarle alla “mobilità dolce”…», dolce da intendersi come luogo ove potranno muoversi insieme bici, moto, e auto, a basse velocità.

Luoghi privilegiati per addentrarsi nell’Italia più remota e sconosciuta magari con un’auto d’epoca e, perché no, anche en plein air, con una spider o una decappottabile.





APPENDICE
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PROPOSTA Dl LEGGE REGIONALE

«NORME IN MATERIA Dl INDIVIDUAZIONE,

TUTELA ED USO DELLA VIABILITÀ STORICA»

RELAZIONE

Esiste in Italia una vasta e composita rete stradale rotabile. Essa è il frutto del sovrapporsi di opere antiche e moderne, che di volta in volta si sono affiancate le une alle altre, e spesso si sono sovrapposte.

Solo alcune di queste, per una percentuale veramente minima, possono dirsi conformi alle norme tecniche di recente emanate dal Ministero in applicazione del nuovo Codice della strada. La rete dovrà essere, pertanto, progressivamente adeguata con importanti lavori di ristrutturazione. Ma prima di porre mano ad un così devastante ed oneroso processo, occorre, a nostro parere, procedere ad una suddivisione della rete in due grandi categorie: una prima, che raccolga le strade di grande comunicazione o di moderna impostazione, o pesantemente rimodellate su strade precedenti, che sono assai diverse da quelle pertinenti alla seconda categoria, che conservano i caratteri delle strade originarie, costruite per una mobilità che non conosceva i motori, e che hanno tuttavia fatto fronte alle esigenze della prima fase di motorizzazione del paese.

Queste strade sono, spesso, la rimodellazione di percorsi antichi più e più volte modificati, ma sempre aderenti ad un modello storico di strada che si inoltra nel territorio adeguandosi alle sue difficoltà ed alle sue forme, ed integrandosi così nella natura dei luoghi attraversati fino a diventarne parte.

Esse, per l’andamento planoaltimetrico e per la sezione di solito ridotta, non inducono alcun disturbo all’ambiente circostante, ma al contrario, per i materiali usati e per le opere d’arte e per gli arredi, arricchiscono il paesaggio attraversato.

Sono, in sostanza, veri elementi costitutivi del paesaggio storico italiano, laddove esso ancora sopravvive e spesso, con spiccata originalità di segni e di forme, concorrono in modo rilevante a formarlo insieme ad edifici storico-monumentali quali casali, torri, castelli, chiese, terrazzamenti, vecchi percorsi, ville e giardini.

Sono, inoltre, il punto di osservazione fisso e dinamico, privilegiato per l’osservazione ed il godimento di questo paesaggio, talché nel loro valore paesaggistico si riassume l’importanza della loro conservazione.

Va qui aggiunto che la conformazione assegnata a queste strade tra le due guerre e nell’immediato secondo dopoguerra, in particolare con la generalizzata pavimentazione in asfalto, non ha minimamente nociuto alla loro natura storica e paesaggistica.

Va anzi aggiunto che, negli anni ’50, avremmo potuto osservare un’intera rete stradale in pieno equilibrio con un paesaggio italiano ancora esente dalle aggressioni trasformative della società industriale.

In quel momento, infatti, opere d’arte ed arredi dettati anche da minime misure di sicurezza finivano con l’esaltare forme e sinuosità delle strade, in piena consonanza con i metodi di costruzione e con i materiali del tutto tradizionali, e sempre pertinenti i luoghi di inserimento, adottati per la loro realizzazione.

Ponti, muri di contenimento, sostruzioni a valle, alberate, muretti, le stesse case cantoniere, sono gli elementi del loro carattere monumentale, mai tradito fino al giorno delle rettificazioni, degli adeguamenti e della introduzione massiccia di elementi omologati e prefabbricati, quali i viadotti, le barre metalliche, e l’uso smodato del cemento.

Purtroppo, la nuova normativa, ciecamente indifferenziata, per generici motivi di sicurezza, pretende di adeguare in modo indiscriminato tutte le strade rotabili, con interventi stravolgenti sulle sezioni stradali, sull’andamento planoaltimetrico, sui manufatti, sugli arredi e sulle barriere.

Essa, senza poter raggiungere obiettivi rilevanti di sicurezza stradale, salvo in alcuni casi portare a dimostrabili peggioramenti, decreterà in breve tempo la scomparsa di questi percorsi storici e del loro corredo paesaggistico con un chiaro impoverimento del paesaggio umbro.

Nella identificazione dell’Umbria quale regione di qualità ambientale e — quindi — particolarmente votata al turismo consapevole di «taglio» ambientale e culturale, gioca un ruolo fondamentale anche la sua preziosa rete di strade rotabili, di origini più o meno antiche, e quindi di alto valore storico e paesaggistico (per tutte: la Strada della Spina tra Spoleto e Sellano, o la «Statale» 79 bis – Orvietana, tra Pontecuti e Colonnetta di Prodo).

Avrebbe, dunque, poco senso persistere nel costruire un’immagine della nostra regione, nella quale si opera (non certo sempre con l’assiduità e la cultura necessarie) per il recupero di centri, borghi e casali, se si rinunciasse al complemento paesaggistico delle strade storiche che li collegano e li preannunciano, lungo le quali si conosce il territorio dal quale tante ricchezze storico-culturali sono emerse.

Rispetto alle strade rotabili di alto valore paesaggistico e storico, si va riproponendo, a nostro parere, una vicenda già vissuta rispetto alla continuità e sopravvivenza dei centri storici minori.

Anche qui, per un certo periodo, le esigenze di funzionalità e di rincorsa ai più moderni prodotti dell’industria edilizia hanno avuto il sopravvento, specialmente nel Sud d’Italia, con pesanti ristrutturazioni di tutto l’esistente. Salvo accorgersi, dopo molto tempo, che questo modo di procedere stava scempiando il volto di interi centri e paesi, spazzando via, per inutili pretese di modernità, la storia, l’immagine e l’identità, contribuendo ad un declassamento paesaggistico dell’intero territorio italiano. In pratica gli infissi di alluminio, le pareti in cortina e le sopraelevazioni stanno agli antichi paesi esattamente come guardrail, tabelle metalliche e muri di cemento stanno alle strade storiche.

Occorre aprire gli occhi per tempo e capire che, per le stesse spinte di tipo industriale, si è in procinto di dissolvere un patrimonio di realtà paesistiche che sono al tempo stesso il luogo privilegiato della visione e della conoscenza della nostra regione, oltre che necessario alveo e cornice delle «emergenze» che costituiscono i motivi di primo richiamo del turismo, ma che è assolutamente deleterio isolare e decontestualizzare, musealizzandoli in un ambiente banalmente «moderno» e falsamente efficiente.

La proposta di legge in esame fa leva sui poteri della Regione in campo paesaggistico ambientale, e propone l’inserimento delle strade di valore storico entro la disciplina dei piani paesistici.

L’art. 1 della proposta di legge descrive l’oggetto della proposta di legge e lo definisce con la dizione «percorsi viari» (e quindi rotabili o carrozzabili, ma non solo) di valore storico, culturale e testimoniale, e di seguito espone le finalità che si vogliono perseguire.

L’art. 2 prevede una individuazione delle strade di interesse storico-paesistico nell’ambito del Piano Territoriale di Coordinamento provinciale, quale componente paesaggistica del Piano stesso, individuazione da operare per tronchi omogenei, ed integrata dalla predisposizione di una disciplina d’uso, tanto costruttiva (e manutentiva) che di regolazione del traffico.

All’art. 3 si introducono criteri di organizzazione a rete stabilendo priorità nell’utilizzazione, e modalità della stessa.

Agli artt. 4 e 5 sono previste la formazione di un catasto completo di schede ed ogni sorta di documentazione, e una commissione mista per l’individuazione delle strade oggetto della presente proposta.

All’art. 6 viene rappresentata l’utilità di incaricare un istituto universitario competente nel settore stradale per l’impostazione del catasto, e per una prima sperimentazione limitata ad un primo ambito territoriale.

L’art. 7 affronta il problema delle procedure e delle tecniche di recupero, nonché quello, assai importante, della riqualificazione funzionale delle attrezzature e dei margini stradali, in ragione dei livelli di sicurezza che si devono raggiungere, tenuto conto delle funzioni del traffico assegnate ai vari tronchi stradali individuati.

Studi e ricerche andranno assegnati ad istituti universitari specializzati, con lo scopo di ottenere, assieme alla tutela e alla conservazione, anche i migliori possibili livelli di sicurezza. Con ogni probabilità superiori a quelli ottenibili con anni di adeguamenti occasionali e non raccordati tra di loro. Normalmente, infatti, alle strade secondarie vengono riservati solo interventi di emergenza, e certamente non la pianificata opera di attenzione derivante dalla attuazione della presente proposta di legge.

L’art. 8 riguarda gli stanziamenti che si intendono attuare per dare attuazione alla proposta, ove essa venga trasformata in legge regionale.

L’art. 9 contiene disposizioni transitorie necessarie per dar luogo alla effettiva applicazione della legge.
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Carlo Ripa di Meana
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Maurizio Donati
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Moreno Finamonti

Proposta di legge regionale

NORME IN MATERIA Dl INDIVIDUAZIONE,

TUTELA ED USO DELLA VIABILITÀ STORICA

Art. 1

(Principi)

La Regione riconosce il valore storico, culturale e testimoniale dei percorsi viari consolidati armonicamente integrati nel territorio e nel paesaggio e — al fine di provvedere alla loro tutela e conservazione — detta con la presente legge norme preordinate alla loro individuazione e disciplina d’uso.

Art. 2

(Individuazione)


1.Le province provvedono con una o più varianti al Piano Territoriale di Coordinamento Provinciale (P.T.C.P.) di cui all’art. 12 della legge regionale 10 aprile 1995, n. 28, alla individuazione dei percorsi viari dettandone la disciplina d’uso sia costruttiva che di regolazione.

2.L’individuazione, che avviene per tronchi omogenei sotto il profilo dell’interesse paesaggistico, storico, ambientale e testimoniale, integra il contenuto del P.T.C.P. quale piano paesaggistico.

3.Le Province provvedono sulla base delle risultanze della attività della Commissione prevista dal successivo art. 5.



	

Art. 3

(Pianificazione e modalità d’uso)


1.I tronchi individuati ai sensi dell’art. 2 sono organizzati in percorsi a rete destinati ad accogliere i flusso di traffico turistico, con preferenza per quello a bassa intensità e velocità, ivi compresi i flussi ciclopedonali.

2.Le reti sono ristrutturate ai fini di consentire la continuità anche mediante la realizzazione di varianti nei casi di incompatibilità della tutela con le funzioni di traffico.

3.Gli enti proprietari delle strade sono tenuti, ferma restando l’osservanza delle disposizioni in materia di sicurezza, ad adeguare la disciplina della circolazione alla disciplina d’uso prevista nel P.T.C.P.



Art. 4

(Catasto)

È istituito il Catasto regionale delle strade di interesse paesaggistico, storico e ambientale, che raccoglie la documentazione ottenuta da tutti gli strumenti di ricognizione utili alle diverse scale di restituzione (aerofoto, fotografie attuali e storiche, filmati, rilievi topografici e simili), applicati da punti di vista interni ed esterni alla sede stradale. La documentazione è acquisita per tutte le strade del territorio regionale, referenziata geograficamente con riferimento alla Carta Tecnica Regionale ed integralmente informatizzata.

Art. 5

(Commissione per l’individuazione)

Per l’esecuzione degli adempimenti di cui all’art. 2 è istituita una Commissione composta da un funzionario tecnico della Regione, un funzionario della Sovrintendenza ai Beni Culturali ed Ambientali, un funzionario della Sovrintendenza ai Beni Storico-Archeologici, un Professore universitario esperto di progettazione e costruzione delle strade, un Professore Universitario esperto di costruzione e restauro di opere d’arte stradali, un rappresentante delle associazioni per la difesa dei beni culturali e paesistici riconosciute ed un rappresentante delle associazioni ambientaliste.

La Commissione rende preliminarmente noti i criteri per la selezione dei tronchi meritevoli di tutela. Successivamente procede alla valutazione delle caratteristiche delle strade sulla base di visite sopralluogo, della documentazione resa disponibile e di segnalazioni, considerazioni e proposte avanzate da Enti o singoli cittadini. La Commissione è volta per volta integrata da un rappresentante del Comune interessato dal tracciato stradale.

Art. 6

(Criteri di organizzazione e prima sperimentazione)

Per la definizione dei criteri tecnici di organizzazione del Catasto delle strade di interesse paesaggistico, storico e ambientale e per l’omogeneizzazione delle banche dati, dei metodi di rilievo e dei supporti di restituzione, nonché per il collaudo di popolamento con riferimento ad un primo ambito territoriale rappresentativo, la Regione affida incarico ad Istituto Universitario competente nel settore stradale, con esperienza pregressa nel campo del Catasto stradale.

Art. 7

(Tecniche di recupero)

La Regione promuove studi e ricerche, anche in collaborazione con istituti universitari, per la messa a punto di procedure e tecniche per il recupero delle peculiarità storico-culturali e per la contestuale riqualificazione funzionale delle attrezzature e dei margini stradali, al fine di garantire livelli di sicurezza adeguati alle funzioni di traffico assegnate ai tronchi stradali tutelati dalla presente legge.

Art. 8

(Disposizione finanziaria)

Per l’esecuzione delle attività previste dalla presente legge è istituito apposito capitolo di bilancio, al quale è assegnato uno stanziamento di euro ______________ per l’anno 2003 e di euro per ciascuno degli anni 2004 e 2005.

Art. 9

(Norma transitoria)


1.Alla individuazione di cui all’art. 2 le Province provvedono entro 12 mesi dalla entrata in vigore della presente legge.

2.La Commissione di cui all’art. 5 è costituita entro 60 giorni dalla entrata in vigore della presente legge.







Il paesaggio e le strade: un libro speciale

Se l’Ottocento, dalla seconda metà in poi, è caratterizzato dall’avvento della ferrovia, il Novecento sarà ricordato per l’impetuoso irrompere delle automobili e il XXI secolo per la spettacolare diffusione dei mezzi aerei e per l’incredibile sviluppo dell’Alta Velocità. La modernità prima e la contemporaneità oggi, rappresentano dunque il motore sociale per un cambio di paradigma della mobilità. È così che i trasporti di massa hanno integralmente modificato il nostro modo di vivere.

Tuttavia, a ben vedere, il paesaggio ha subìto preoccupanti modificazioni tanto da snaturare gli ambiti della tradizione a partire dalle strade romane soprattutto in Italia. Certamente le distanze, ormai misurate in termini di tempi di percorrenza, hanno facilitato lo sviluppo economico, ma che dire della perdita di memoria di interi pezzi della nostra storia? Oreste Rutigliano con questo suo pregevole libro, frutto di decenni di intenso lavoro e di infinita passione, ci riporta non tanto e non solo a un irripetibile «Amarcord», quanto alla consapevolezza del piacere dello sguardo non effimero di cui si sta malauguratamente perdendo la memoria. Oserei dire che si tratta di un viaggio nella stessa memoria. Personalmente, lo ammetto, in questa lettura mi sono davvero emozionato. Richiamare alla mente e allo sguardo le strade e i ponti, i cippi e i muri, i tombini e le opere di protezione idraulica, mi ha riportato indietro di settant’anni, forse addirittura di un secolo. Invero, sono tornato ai racconti epici di mio nonno Agostino, che negli anni Venti del secolo scorso, aveva costruito strade in Calabria e gallerie ferroviarie in Liguria. Un’epopea pionieristica i cui esiti sono ancora ben visibili nella loro straordinaria bellezza capace di esibire il «fare» colto e sobrio, sempre attento a non violare la natura dei luoghi. Una straordinaria sensibilità nell’inserimento dei manufatti nel luogo evocandone, se possibile, il genius loci. Non ci sono parole per descrivere tutto questo, perché le pietre parlano e ci raccontano il loro rivivere come opera dell’Uomo per l’Uomo. Basta immergersi nei luoghi, saperli ascoltare, annusare, assaggiare, toccare con mano ciò che l’Uomo ha saputo fare nei secoli e nei millenni con la sua sapienza costruttiva. Quella, per intenderci, che si trova ormai sepolta, o quantomeno negletta, nei vecchi manuali che invece avrebbero ancora tanto da insegnare. Ma non basta. Il racconto dell’autore si fa storia e cronaca, suggestione ed emozione allorché ci riporta agli antichi percorsi stradali ormai abbandonati. Le antiche vie consolari svettano per una loro bellezza intrinseca di un passato assai glorioso a fronte di un presente che di certo non ci fa onore. Basterebbe guardarci attorno e mettere a confronto le nuove «porte delle città» con quelle non troppo lontane nel tempo, che caratterizzavano gli accessi. Un disorientamento pervade il nostro sentire. L’omologazione delle infinite tangenziali che segnano una contemporaneità senza anima né identità. Possibile che si sia arrivati a tanto sfregio del nostro habitat paesaggistico e perciò stesso culturale? Ci si chiede se è questa l’Italia che ci meritiamo. Nell’indifferenza pressoché generalizzata, anche nel campo delle strade abbiamo perso la nostra italianità. Come spesso amo ripetere, sempre meno «italiani» e sempre più «italioti».

Il nostro autore ce ne offre una testimonianza continua, anche negli esiti progettuali assai discutibili soprattutto in prossimità di strade storiche considerate un «residuo» di nessun valore! Ecco la necessità di un vincolo intelligente. Al pari di altri monumenti, di rilevanti complessi storici, di borghi medievali che fanno parte della nostra cultura, anche le strade e i ponti vanno annoverati come Patrimonio Culturale da preservare e valorizzare. In tal senso si auspica una decisa presa di posizione ufficiale da parte dei vari ministeri preposti.

Ma queste pagine, che si leggono con grande interesse, sorprendono anche per un aspetto per nulla marginale. Esse richiamano alla memoria ricordi del passato per chi, come me e lo stesso autore, ha avuto l’opportunità di vivere gli anni del secondo dopoguerra. Ma non può non destare curiosità anche nei più giovani che possono così ritrovare lo spirito dei genitori e dei nonni. Pertanto penso che il valore di queste pagine e delle splendide immagini di corredo vada ben al di là della mera documentazione. Esse toccano il cuore, l’anima e lo spirito del nostro passato.

Io stesso ne sono rimasto colpito e affascinato, spingendomi all’esplorazione della mia personale memoria, ritrovandovi non pochi momenti felici.

Tra tante, voglio qui citare alcune mie esperienze a partire dagli anni Cinquanta allorché da fanciullo, con l’intera famiglia ci si metteva in viaggio da Padova a Firenze. Era la classica occasione di quando arrivava in casa l’auto nuova. Incontrare il cugino famoso Rodolfo Siviero (il «monument man» italiano). Raggiunta Bologna ci si inerpicava sul Passo della Futa con i suoi interminabili tornanti. Si aveva modo di spaziare nei paesaggi collinari con i saliscendi segnati dalla piacevole sinuosità del tracciato stradale. E ancora il Passo della Porretta per raggiungere Montecatini dove il nonno trascorreva le sue vacanze alle relative terme. E poi il Passo della Cisa, passaggio obbligato per raggiungere La Spezia e le Cinque Terre per ritrovare le vecchie conoscenze risalenti agli anni Venti, passando con il treno, per l’appunto, nella galleria tra Riomaggiore e Manarola. Un pezzo della mia famiglia era lì, tra quelle pietre ben tagliate per formare le splendide arcate dei relativi imbocchi.

A ben vedere un presagio per il mio futuro professionale e accademico? I miei ricordi di allora li ho rivissuti appieno proprio grazie a questo libro. Anche da ciò la mia gratitudine all’autore. E ancora, nell’età dell’adolescenza, quei Passi li avrei lentamente ripercorsi assieme a mio fratello, anche lui di nome Agostino, entrambi con la Vespa, a non più di 40-50 km/h lasciandoci tutto il tempo per immergerci nel paesaggio circostante. Strade amene e dense di umanità dove intercettare le vecchie case cantoniere, i paracarri di pietra, i muretti di protezione, i ponti più o meno importanti, ma tutti rigorosamente ad arcate spesso multiple. Era un continuo meravigliarsi che ha lasciato tracce profonde nella nostra vita. Nel tempo avrei anche imparato che l’arco è la figura statica per eccellenza. Una doppia debolezza che diventa fortezza e che, straordinariamente, sembra non dormire mai… Quante volte l’avrei ripetuto ai miei studenti di Architettura allo IUAV di Venezia. E successivamente ripreso nelle mie conferenze sull’armonia dei ponti, anche commentando i miei stessi progetti.

E che dire delle soste per rifocillarci con il classico panino, salame e formaggio, il pane fresco ancora caldo e un ottimo bicchiere di vino rosso (la birra non era ancora così diffusa). Ricordi indelebili forse addirittura inebrianti per la loro genuinità. La stessa che traspare nelle pagine del nostro autore. Era, quella, l’epopea delle Mille Miglia e delle corse in salita che tanto ci attiravano. Di queste ho ancora qualche flash. La Stallavena Bosco Chiesanuova a Verona. La Treponti Castelnuovo a Padova, a pochi chilometri da casa. I tornanti di Teolo sui Colli Euganei. Il rombare delle Abarth (ne avrei avuta una anch’io, la 595…) e delle altre vetturette più o meno «truccate». Di lì a poco tutto sarebbe finito perché la sicurezza del pubblico e degli stessi piloti non era sufficientemente garantita. Altri tempi, altra mentalità, altro modo di vivere, certamente meno vorticoso e per questo più genuino dove con poco ci si divertiva molto. Tuttavia, un paio di decenni dopo sarei ritornato in quegli stessi luoghi con la mia moto BMW. Una passione che ho coltivato da giovanissimo ma soddisfatta solo con la maturità, dopo i 30 anni, e poi durata per oltre tre decenni. E qui si innestano altri paesaggi, altre storie, altre emozioni. Il Passo dello Stelvio in primis! Una incredibile teoria di tornanti che mai sembrava aver fine. Meravigliosa e incredibile opera dell’Uomo. Stupendo il colpo d’occhio, guardando dal basso in alto e poi dall’alto al basso! Davvero straordinario! Nel tempo, avrei poi percorso quasi tutti i Passi delle Dolomiti, forse alla ricerca delle strade perdute? Non lo so, certo inconsapevolmente sentivo dentro di me il desiderio incontenibile di appagare la sete di conoscenza assorbendo le suggestioni di quella trasformazione dei luoghi così armoniosa e ben inserita non solo nel paesaggio territoriale ma ancor più evidente nel paesaggio umano. Più di recente, questa volta al Sud, altri momenti topici. Reduce da Favignana, per una splendida vacanza di Capodanno, ho percorso l’intera Sicilia all’interno, guidato da mia moglie di origine messinese. Un continuo riscoprire i tesori della natura, ancora pressoché incontaminati, solcati da vecchie strade capaci di segnare la cultura dei luoghi. Carrettiere trasformate in strade adagiate ai lembi delle montagne per raggiungere luoghi impervi dove la vita sembra essersi fermata per riflettere su se stessa e ridare un senso alla nostra stessa esistenza. L’Etna, le gole dell’Alcantara, i Peloritani… un continuo stupirsi per come l’Uomo ha saputo dare ristoro alla sete del movimento senza con ciò compiere il sacrilegio della violenza iconoclasta di oggi. E poi, qualche anno dopo, a Caltavuturo, ospite di un carissimo amico di Palermo, mi sono ritrovato nel rally delle Madonie, memore della mitica Targa Florio. Le bellissime auto storiche erano ormai parte ineludibile delle strade storiche quasi a mimare i mobili antichi delle antiche dimore. La nostra storia che non può e non deve essere dimenticata dai giovani. E ancora un miracolo! Sembrava impossibile ritrovare a Bova, in Calabria, la strada che il nonno aveva costruito negli anni Venti. L’avevo sentita raccontare. L’avevo immaginata. L’avevo sognata. E ora la stavo percorrendo. Dalla costa jonica inerpicandomi sull’Aspromonte, mi beavo di quel paesaggio per me quasi famigliare. Ho visto ponti e ponticelli, cippi, muretti e paracarri. Forse gli ultimi ancora «in vita». Ne sentivo la struggente mancanza anche nel rilevarne la solidità intrinseca, pur nello stato miserevole cui erano relegati per la mancanza di manutenzione. E mi sono chiesto il perché di tutto questo. Il Sindaco di Bova, saputo di questo mio interesse, mi ha anche donato copia della documentazione progettuale reperita e che conservo gelosamente come un prezioso cimelio di famiglia. Pochissimi mesi dopo, d’incanto, Oreste Rutigliano mi invia il manoscritto del suo bellissimo volume e qui si chiude la mia lunga parentesi personale. Con il piacere di trasmettere ai lettori questo mio sentire e condividere il perché si sente la necessità di non perdere nulla più di questo Patrimonio Culturale delle nostre strade anzi, se possibile, riprendere le fila della storia e farne una testimonianza dell’essere per nuovi ineludibili sentieri della Conoscenza.

Enzo Siviero*

* Enzo Siviero, ingegnere, architetto e docente, dal 2016 è rettore dell’Universita Telematica eCampus.
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