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Mentre erano in corso i lavori da Casarsa verso Trieste, con la posa del confine a Peschiera
non si riuscì a portare a compimento l'intera linea Milano- Vienna sotto un'unica sovranità e quindi

...
un UnICO esercIzIO.

Comunque il completamento della Casarsa-Udine-Gorizia-Monfalcone, allacciata a
Nabrezina (Aurisina) sulla Vienna-Trieste, non si fece attendere molto, vedendo la luce nell'ottobre
1860. Ma l'incertezza politica del confine aveva già cambiato la destinazione della linea che
l' Austria aveva originariamente concepito. Ciò senza dubbio in favore di Trieste, vista ora come
entità portuale più sicura rispetto a Venezia.

La Ferrovia da Trieste per Vienna risultò decisamente strategica per l'economia dell'Impero
e della nostra città il cui porto raggiunse il milione di tonnellate, relegando la Nabrezina-

Cormòns(confine)-Udine-Venezia ad un traffico locale e di modesto interscambio con il neonato
Regno d'ltalia.

La conferma arrivò pochi anni dopo, nel 1866, con la conclusione della breve terza guerra
d'indipendenza. L 'Impero d' Austria perse il Veneto ed il Friuli, e la Ferdinandea venne interrotta
dal confine sullo ludrio a Cormòns, tra Udine e Gorizia.

Da allora e fino alla prima guerra mondiale, per chi proveniva da Trieste, alI' attuale stazione
di Aurisina vennero attestati i treni in coincidenza per Udine ed il resto d'ltalia, percorrenti la
N abrezina -Monfalcone-Cormòns.

Alla città di Trieste è però legata la storia di altre due linee ferroviarie: la Pontebbana e la
, Transalpina. Le loro vicende sono interconnesse e, almeno ad oggi, quasi speculari, per cui

meritano un, seppur breve, cenno.
La prima costruita in ordine di tempo fu la Pontebbana, cioè la linea che da Udine, via

Pontebba, raggiunge Tarvisio e quindi Villach in Carinzia.
La sua costruzione avvenne per accordi politici, senza che ci fossero condizioni di traffico

tali da giustificare la convenienza economica dell'investimento.
Con la conclusione della terza guerra d' indipendenza una clausola del trattato di pace del

1866 impegnò i belligeranti a favorire la costruzione di nuove connessioni ferroviarie. Fu questa
volontà di rappacificamento a spingere il Regno d'Italia e l'Impero d' Austria ad accogliere le spinte
locali delle Camere di Commercio, di Udine e Venezia da una parte e Klagenfurt dall'altra, .a
recepire un vecchio progetto dell'ingegnere friulano Cavedalis, per una linea locale attraverso il
Canal del F erro e la Valcanale.

Dal 1873, in soli 6 anni, la linea venne portata a compimento ed inaugurata, in sordina per
non solleticare gli irredentisti, nell ' ottobre del 1879 .

I difficili rapporti tra gli Stati si rispecchiarono anche nella mancata intesa tra le
Amministrazioni ferroviarie per fissare a Pontebba un 'unica stazione di confine comune. Fu così
che Pontebba ebbe due stazioni, una italiana ed una austriaca separate dal ponte sul torrente
omonImo.

Vista l' economicità nella spesa impegnata, la Pontebbana risultò una linea tortuosa,
pendente e dal tracciata difficile, paicbe esposta a versanti montani instabili ed a ZOI)e di forte
innevamento, ma coerente con il modesto uso cui era destinata.

Intanto a Trieste la nascita della Pontebbana venne vissuta molto male.
Mentre si stava potenziando l'attuale porto vecchio, severe critiche si levarono contro lo

"sperpero", visto dai triestini, per una ferrovia di scarsissima utilità, mentre restava irrisolto il
problema del secondo collegamento ferroviario del loro porto, in piena crisi. Con l'apertura di
Suez e con banchine troppo piccole, Trieste era infatti scesa dal 5 al 25° posto in Europa per traffico
portuale. La situazione era aggravata da una ferrovia a servizio del porto totalmente nelle mani
private della Compagnia Meridionale o Siidbahn, operante in regime di monopolio.

A Trieste per troppi anni si dibatte quale dovesse essere lo "zweite eisenbahnverbindung"
cioè il secondo collegamento ferroviario con Vienna, stavolta in mano statale. La città si divise in



due fazioni, ognuna delle quali portò avanti due diversi progetti (detti del "Predil" e "di Laak"), ma
senza alcun esito.

Dopo oltre trent'anni di discussioni e dispute si decise per un percorso intermedio ai due,
attraverso il Carso fino a Gorizia, la valle dell'Isonzo, del Bacia e di Wochein (Bohinj) fino ad
Assling (Jesenice ), perforando infine in galleria le Caravanche per giungere a Klagenfurt. Nacque
così la Wocheinerbahn, meglio conosciuta come Transalpina, con il nuovo capolinea di Trieste
Campo Marzio a servizio del nuovo scalo portuale.

Il 19 luglio 1906, quasi 50 anni dopo la "Meridionale", Trieste ed il suo porto ebbero
finalmente un secondo allacciamento ferroviario con l' entroterra, che contribuì decisamente al
rilancio dell'emporio triestino, facendolo ritornare ai massimi vertici europei fino alla prima guerra
mondiale.

Ben diverso fu il destino di tali linee per effetto degli avvenimenti dopo il 1918.
Nel periodo tra le due guerre mondiali la Transalpina, passata aIl 'Italia, perdette importanza per i
traffici triestini verso l' entroterra danubiano, in quanto tagliata dal confine con il Regno di
Jugoslavia tra Piedicolle (Podbrdo) ed Jesenice. Crebbe, per contro, la funzione della Pontebbana,
unico collegamento diretto tutto italiano con il bacino centro-orientale europeo, tanto che la
ripartizione del traffico, diretto da Trieste verso nord, fu del 70 e 30 % rispettivamente tra
Pontebbana e Transalpina.

Non a caso solo la Pontebbana venne elettrificata negli anni '30.
L 'assetto del confine italo-jugoslavo dopo il seconda conflitto mondiale, confermò l'unicità

della direttrice Trieste-Udine-Tarvisio per i collegamenti ferroviari tra Trieste e l' Austria. La
Transalpina non solo fu interrotta alle spalle della città, tra Opicina e Monrupino (Repentabor), ma
addirittura scollegata in territorio sloveno tra Repentabor e Jesenice, tanto da suggerire agli
jugoslavi, per poterla utilizzare, la costruzione di un breve raccordo con Sezana, in località Kreplje.

La Pontebbana nel secondo dopoguerra ha conosciuto uno sviluppo di traffico che ne ha
sistematicamente messo in crisi la sua struttura di linea "di cartone", tanto da richiedere continua
manutenzione ed un costoso raddoppio in variante, ultimato appena ne12000.

La Transalpina ha vissuto anni di declino e solo a partire dal 1967 con l'allaccio ferroviario
dell'entità portuale di Capodistria, ha potuto conoscere un nuovo utilizzo.

Pur con i limiti di binario unico e non elettrificato, la Transalpina costituisce ora, nella
giovane realtà della Repubblica di Slovenia, lo sbocco ferroviario al mare.
Quella linea ferroviaria che aveva rilanciato il porto di Trieste, scrivendo una delle pagine
economicamente più floride della storia locale, è divenuta oggi l'arteria di supporto della
concorrenza marittima di Capodistria.

Al contrario, quella via su ferro di Pontebba, nata solo per accordi diplomatici, in stretta
economia e per un servizio locale, già vessata da Trieste come un inutile spreco di denaro, è oggi,
ammodernata e raddoppiata, più che mai unica ed essenziale per il nostro porto. Una sorte di
nèmesi storica.

Sarà così anche nel futuro? Forse una collaborazione ed integrazione tra i porti di Trieste e
Capodistria potrà portare in seguito ad un potenziamento dei traffici e quindi della linea Transalpina

che, ammodemata, supporterebbe anche il porto di Trieste. Un libro uscito per celebrare i 90 anni
di questa ferrovia s'intitola giustamente "Transalpina un binario per tre popoli. ..". Solo utopia in
attesa del "Corridoio 5" ?

M ah, staremo a vedere.





irregolarità e che richiedevano una manutenzione piuttosto semplice. Si noti che, fino
ali' adozione della ricopertura generalizzata delle strade a mezzo di manto bituminoso, resa
possibile grazie ai prodotti forniti dall'industria della lavorazione dei prodotti petroliferi (il
cui progresso ha assunto ritmi straordinari nel secolo XX), il sistema messo a punto dal
McAdam (e che da lui ha preso il nome) ha costituito l'unica alternativa al lastricato od
ali' acciottolato, i cui costi evidentemente costituivano un ostacolo insormontabile ai fini di
un' adozione generalizzata su una rete viaria extraurbana.

Il motivo dell' affermazione del mezzo ferroviario quale punta di diamante del sistema
di trasporto su largo raggio nel secolo XIX va ricercato comunque nel vincente abbinamento
tra tipo di infrastruttura e sistemi di trazione. Di ciò si parlerà nel paragrafo "Locomozione".

Merita fare solo un rapido accenno ad un particolare aspetto della tecnica di
costruzione delle ferrovie, di cui si è parlato in un' altra relazione: la realizzazione delle

gallerie.
La necessità di realizzare trafori sotto i rilievi del terreno, piuttosto che affiontarli allo

scoperto od aggirarli, è intrinsecamente legata alla costruzione delle ferrovie e le relative
tecniche di prospezione, tracciamento e scavo si sono sviluppate in parallelo al progredire del
sistema ferroviario. Il motivo di ciò appare chiaro non appena si pensi a due elementi
condizionanti la tecnica di trasporto su ferro :

~ il fenomeno dell ' aderenza ruota-rotaia

~ le caratteristiche geometriche (pendenze -curve) imposte al tracciato
ferroviario ai fini di limitare la resistenza alI' avanzamento e di conseguenza incrementare
la capacità di traino delle motrici.

Del secondo aspetto si parlerà nel paragrafo "Locomozione". Per quanto riguarda
I' aderenza, va solo tenuto presente che il fenomeno fisico dell' aderenza consiste
nell' interazione fra ruota ( a cui è applicata una coppia motrice fornita da un motore montato
sul veicolo) e piano di rotolamento con cui la stessa è a contatto ( cioè il manto stradale o la
rotaia). Tale interazione dipende dal peso gravante sulla zona di contatto ruota/sede, dalla
natura dei materiali e dallo stato delle superfici a contatto. Essa rende possibile 10 svilupparsi
di una forza di trazione e quindi di un moto relativo tra il veicolo motore e la via che esso
percorre. Ora, in campo stradale il rapporto fra forza di trazione e peso gravante sulle ruote
può raggiungere anche il valore unitario, mentre in campo ferroviario il contatto acciaio -
acciaio non consente, salvo particolari accorgimenti connessi con la regolazione della potenza
dei motori, di superare il valore di 0,2 -0,25 per tale rapporto. Quindi in campo stradale un
veicolo della massa di I t può sviluppare una forza di trazione alle ruote fino a 1020 daN,
mentre 10 stesso veicolo, su rotaia, non può sviluppare uno sforzo maggiore di 200 daN .

Ai fini della progettazione dell'infrastruttura, ciò significa che la pendenza della linea
(in ascesa od in discesa) deve essere limitata, in modo da non richiedere, per l'avviamento ed
il mantenimento della velocità di regime, sforzi di trazione troppo elevati, che sarebbero
incompatibili con i limiti imposti dall' aderenza. Tutto ciò si traduce nel fatto che la pendenza
delle strade di grande comunicazione possa raggiungere il 10- 1.2 % mentre il massimo della
pendenza delle linee ferroviarie principali non può superare lo 0,35 %.~

Gli impianti fissi al servizio dei sistemi di trasporto

Fin dai primordi, a complemento indispensabile delle infrastrutture di trasporto sono
stati realizzate strutture fisse incaricate di svolgere alcuni servizi indispensabili a favore di chi
esercitava il servizio di trasporto, qualunque fosse il sistema utilizzato per lo spostamento.
Qualunque sistema di trasporto è infatti caratterizzato da un certa autonomia, cioè da un
raggio di azione che può essere compiuto senza soste per rifornimenti od altre esigenze
tecniche. Questa esigenza è presente tuttora, anche se le distanze percorribili in autonomia
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La regolazione e la sicurezza della circolazione.

Un particolare approfondimento merita l'aspetto della regolazione della circolazione e
della sicurezza nei riguardi degli incidenti che possono accadere ai veicoli in movimento.

Come è noto, la sicurezza nella movimentazione dei veicoli su strada è affidata al
rispetto di specifiche norme di legge e si basa sul rispetto tempestivo e rigoroso delle
segnalazioni fisse e ad aspetto variabile (semafori) che qualsiasi guidatore deve essere in
grado di rispettare non appena gli si presentino lungo il percorso.

Nel caso delle ferrovie, a necessaria integrazione delle norme regolamentari vigenti
( owiamente ben diverse da quelle stradali) deve esistere un'organizzazione a terra che regola
la circolazione e garantisce la sua sicurezza. Ciò in quanto gli spazi di frenatura e di arresto di
un treno sono di gran lunga superiori a quelli stradali ed in particolare di gran lunga maggiori
del campo di visibilità del guidatore. Ciò impone la necessità di garantire il mantenimento di
un adeguato "spazio" fra due treni che si susseguono, oltre che impedire che più di un treno
occupi una stessa "sezione" o tratta di binario. E' il cosiddetto sistema di "distanziamento a
spazio" che è alla base della sicurezza della circolazione ferroviaria. Tutte le informazioni
relative alI' arresto o al rallentamento devono essere fatte pervenire al guidatore quando il
treno si trova ancora ad una distanza tale da consentirgli di azionare i mezzi frenanti, di
utilizzare quindi lo spazio di arresto e di rispettare la limitazione.

Ciò richiede un sistema di segnalamento particolare, articolato su due stadi: segnale di
awiso e segnale imperativo. La disposizione a via libera di detti segnali, oltre a significare la
libertà della via, riassume tutta una serie di controlli sugli "enti" che compongono la linea
ferroviaria (binari, scambi, passaggi a livello, ecc.).

Attraverso il segnalamento è possibile regolare la marcia di un treno ed effettuare le
"operazioni di movimento" tipiche della circolazione ferroviaria: gli "incroci" (sulle linee a
binario unico) e le "precedenze". Ciò che sulla strada si svolge senza particolari difficoltà
( sorpasso o senso unico alternato) in ferrovia deve essere assistito dall' organizzazione a terra
cui è delegata totalmente la sicurezza.

Il sistema di segnalamento/ distanziamento di cui si parla è 1 'ultimo erede di
un'evoluzione nei sistemi di sicurezza durata centocinquant'anni e che, nel tempo, si è
awalsa delle tecniche più disparate: dal "pilotaggio" da parte di un agente alla comunicazione
telegrafica e poi telefonica ("giunto" e "blocco") ai sistemi elettromeccanici fino a quelli che
utilizzano le tecniche della trasmissione dati assistita da calcolatore. Ci sono sintomi inoltre
del fatto che la tecnica del segnalamento ottico debba ormai cedere le armi davanti alla
veicolazione dell' informazione sulle condizioni della via attraverso segnali radio trasmessi da
terra e ricevuti direttamente e con continuità dalle apparecchiature di bordo. Le linee ad alta
velocità in Francia e la nuova linea Roma -Napoli sono già attrezzate con tale tecnologia
d' avanguardia.

Impianti accessori.

Sintetizzati sotto questa voce, vi sono gli impianti per le telecomunicazioni, quelli
delegati alla fornitura dell'energia elettrica necessaria per la trazione e per gli altri impieghi.
La ferrovia fu un campo molto fertile ove trovarono rapidamente impiego tutte le
realizzazioni nel nascente settore dell'elettrotecnica applicata. Fin dalla fine del secolo XIX
era molto diffuso l'impiego dell'elettricità e dell'elettromagnetismo nei comandi e controlli
delle varie apparecchiature. Gli impianti di telecomunicazioni, in cui aveva trovato immediato
impiego il telegrafo Morse che si basava sulla trasmissione di impulsi elettrici su linee bifilari
posate su pali, furono gradualmente sostituiti dalla telefonia locale con apparecchi alimentati a
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esteso molto al di là della definizione delle caratteristiche geometriche (scartamento, cioè
distanza fra le rotaie, sagoma limite, ecc. ). Per quanto riguarda, ad esempio, i sistemi di
alimentazione elettrica dei motori di trazione e delle apparecchiature di bordo i rotabili, per
poter essere ammessi allo scambio tra le diverse Reti, dovevano poter adattarsi a quattro
diversi sistemi, tra loro incompatibili. Analogo discorso vale per i sistemi di sicurezza e
segnalamento: il collegamento terra-treno si è sviluppato secondo gli orientamenti di tre
scuole (francese, tedesca ed italiana) e quindi una locomotiva dovrebbe essere in grado di
interagire con parecchi sistemi di sicurezza.

A determinare questa situazione di cui soffre tuttora il sistema ferroviario europeo è
stato probabilmente il fatto che fin dalle origini sono stati adottati dai vari Paesi criteri
protezionistici volti ad affermare le soluzioni elaborate dalle industrie nazionali. Tra i vari
motivi non va escluso quello strategico-militare.

Di fronte a questa situazione, il problema che è affrontato oggi è quello di rendere
"interoperabili" i mezzi di trazione ed i veicoli trainati, affidando alle moderne tecnologie
( elettronica di potenza, sistemi computerizzati) il compito di interfacciare i vari sistemi
esistenti, di cui non è prevista comunque, finora, l' eliminazione.

Esiste tuttavia una specifica branca dell'Istituto di Ricerche ferroviarie europee
(E.R.R.I.) che si sta occupando di sviluppare un sistema innovativo che in prospettiva dovrà
costituire il supporto unico per tutti i sistemi di sicurezza, regolazione e controllo. n sistema
che è stato elaborato (denominato European Railway Train Managing System -ERTMS)
prevede, attraverso specifiche progettuali già messe a punto e sperimentate sul terreno, di
giungere in tre fasi alla .completa interoperabilità dal punto di vista del segnalamento e del
collegamento terra -treno.

LOCOMOZIONE

Il problema basilare che deve essere risolto per consentire il moto di un veicolo è
quello di vincere la resistenza al moto (all'avanzamento) ed esercitare alle ruote una
sufficiente forza di trazione atta a consentire il raggiungi mento ed il mantenimento di una
certa velocità di regime. E' evidente che per poter svolgere un servizio a largo raggio è
necessario disporre di veicoli automotori, in grado di sviluppare alloro interno quella coppia
motrice che, applicata alle ruote e grazie al fenomeno dell'aderenza di cui si è già trattato,
fornisce la forza di trazione utilizzata dal veicolo stesso ed a quanti altri veicoli siano ad esso
congiunti tramite appositi "organi di attacco". Elementi caratteristici da computare ai fini
della trazione sono quindi:

~ le resistenze al moto
~ la potenza istallata sui mezzi di trazione

Per quanto riguarda la resistenza ali 'avanzamento, tenute presenti le caratteristiche del
piano viabile stradale (vedi paragrafo "Infrastruttura"), apparve fin dall'origine evidente che il
fabbisogno di energia e la potenza richiesta per mantenere in moto un veicolo stradale era di
gran lunga superiore a quello necessario per mantenere in moto un veicolo che percorresse
una "strada" costituita da rotaie, che per di più avrebbero consentito di formare convogli di
più veicoli tra loro congiunti. La via guidata apparve la soluzione migliore e da ciò scaturì, nel
XIX secolo, la scelta convinta del mezzo ferroviario come sistema di trasporto innovativo su
cui concentrare impegno e risorse.

Anche al giorno d' oggi, nonostante il progresso della tecnica di costruzione delle
strade carrozzabili, il fabbisogno di energia per vincere le resistenze al moto in piano e
rettilineo di un veicolo stradale può essere fino a dieci volte superiore a quello di un veicolo
ferroviario, a parità di condizioni. (ordine di grandezza delle resistenze normali al moto: 200
KNlt sulla strada contro 20 KN/t in ferrovia).
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La trasmissione del moto e la regolazione della potenza

Per completezza, alcuni accenni ai problemi derivanti dalla necessità di adeguare la
caratteristica meccanica dei motori primi ( diagramma coppia/numero di giri) alle esigenze
della trazione. La curva caratteristica ideale per la trazione deve presentare i seguenti
requisiti :

a) fornire forze di trazione elevate alle basse velocità, in modo da
assicurare 10 "spunto" ed un'accelerazione elevata in avviamento;

b) consentire l'utilizzazione della piena potenza del motore entro campi di
velocità piuttosto estesi. In tale campo la forza di trazione deve idealmente essere
inversamente proporzionale alla velocità.
Le motrici a vapore presentano una caratteristica meccanica propria che è assai

prossima a quella ideale e quindi è possibile il collegamento diretto attraverso bielle tra il
meccanismo motore (pistoni o "stantuffi") e le ruote, Deve solo essere adeguata la velocità
angolare delle ruote stesse alla frequenza del moto alternativo dei pistoni. Ciò si ottiene
utilizzando ruote motrici di differenti diametri (nella pratica, da meno di I metro ad oltre 2
metri di diametro) in modo da ottenere diversi campi di velocità periferica a parità di velocità
angolare. Ecco quindi svilupparsi le locomotive "da merci" con molte ruote di piccolo
diametro .e velocità dell'ordine dei 60 Krn/h e quelle "da viaggiatori" con di solito tre o al
massimo quattro assi motori con ruote di grande diametro e velocità fino a 130 Krn/h, ma
anche capaci di stabilire record di velocità come la locomotiva Mallard che negli anni '30
stabilì il record di 203 Krn/h.

I motori elettrici, al di là delle diversità dei sistemi di alimentazione, si prestano
abbastanza bene a soddisfare le esigenze della trazione sopra accennate. Inizialmente con
sistemi e componenti tradizionali (resistenze, trasformatori, interruttori e combinatori) ed ai
giorni nostri con l'impiego dell'elettronica di potenza (raddrizzatori controllati, inverter,
parzializzatori o chopper) è possibile ricondurre la caratteristica propria del motore elettrico
ad un' immagine della caratteristica ideale per la trazione.

Il più difficile da trattare è il motore Diesel ed in generale i motori endotermici, che
come è noto non sono in grado di avviarsi autonomamente sotto carico. Per i veicoli dotati di
motori a combustione interna sono state sviluppate e messe a punto quindi diverse tecniche
atte a consentirne I 'utilizzo per la trazione; se ne fa solo un cenno:

1) trasmissione meccanica, con frizione meccanica (con o senza giunto
idraulico) e cambio a più rapporti (simile a quella delle automobili) per potenze molto
basse (sotto i 250 KW)

2) trasmissione idrodinamica: il motore aziona una pompa idraulica
accoppiata ad una turbina a fluido, ad uno o più stadi. Adatta per potenze anche
elevate ma in generale non superiori ai 1700 KW;

3) trasmissione elettrica: il motore aziona un generatore elettrico che
alimenta motori elettrici direttamente collegati alle ruote. La regolazione in questo
caso è duplice: si agisce simultaneamente sui parametri del motore termico (iniezione
del combustibile) e su quelli della rete elettrica (tensione, corrente e frequenza). Le
motrici a trasmissione elettrica possono raggiungere potenze assai elevate, fino a 3
MW , e sono quelle che offrono il miglior rendimento termico e flessibilità di impiego.
Ciò a prezzo di una maggiore complessità, peso e costo.

La frenatura dei veicoli ferroviari

Merita infine un cenno sulle problematiche della frenatura dei convogli ferroviari.
Frenare significa dissipare (normalmente in calore) l'energia cinetica posseduta dal

rotabile in movimento. Per ottenere un'azione del genere bisogna applicare un'azione opposta
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CONFRONTI FRA STRADA E FERROVIA

Alla fine di questa carrellata assai incompleta, è possibile riassumere in un quadro
sinottico le caratteristiche salienti dei due sistemi di trasporto terrestri, quello stradale e
quello ferroviario. Il confronto è fatto su alcuni parametri costruttivi e di esercizio che
sono in diretta relazione con l'ambiente:

STRADA FERROVIA

Occupazione del
suolo

elevata

( carreggiata autostradale
limitata

(sede ferroviaria II m)
124m)

elevatoImpatto ambientale

(inqujnamento, rumore, 00.)
basso

Consumo

energetico spec.
più elevato (fino a 5

volte quello ferroviario )
limitato -Vedi grafico

del'Rendimento
traSlJOrto

più elevato (68 % ) più basso (54 %) -Vedi
Nota

Flessibilità di

utilizzo
massima

(servizio Dorta a Dorta)

limitata

(intermodalità )
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Quadro riassuntivo degli argomenti

INFRASTRUTTURE

Bisogna superare gli ostacoli naturali

"1 veicoli non devono affondare nel fango"

Devono esistere aree di sosta e deposito a servizio di
chi svolge il servizio della trazione

Devono esistere aree di sosta e deposito per i veicoli,
sia carichi che vuoti

Deve esistere un'organizzazione a terra a supporto
logistico di chi si incarica del trasporto (programmazione dei

trasporti)

Deve esistere un'organizzazione a terra che regola la
circolazione e vigila sulla sua sicurezza

~ distanziamento

~ i treni non marciano "a vista", gli autoveicoli sì~

:;.. la

" autoregolante" .

circolazione ferroviaria ènon

.operazioni di "movimento"

.coordinamento della circolazione

Impianti accessori

telecomunicazioni.

. fornitura dell'energia necessaria per la trazione

Problemi sempre presenti:

interscambio dei rotabili, vincoli di circolazione,
interoperabilità

compatibilità
segnalamento, ecc.

fra sistemi di alimentazione,
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LOCOMOZIONE

Il problema basilare è vincere la resistenza al moto /

all'avanzamento

La via guidata appare la soluzione migliore

In ongme, l'unica fonte di energia era il lavoro
muscolare dell'uomo e degli animali

Il dilemma dell'aderenza

La trazione meccanizzata trova la prima applicazione
appena nel 1803 (miniera di carbone in Scozia); la prima
applicazione per trasporto persone è del 1825 (Stockton -
Darlington). La fonte di energia è il V APORE

Nuove fonti di energia:

Motore Diesel (11\ appl. 1912 Prussia)

Motore elettrico

...
. alimentazione a pile (1838)

rotaia.:. alimentazione a terza
bassa/media tensione (Edison 1880)

a

.:. alimentazione con filo aereo ad alta
tensione (periodo della prima guerra mondiale )

Problema della
regolazione della potenza

trasmissione del dellamoto e

Problema della frenatura

Le nuove tecnologie vengono in aiuto

INTEROPERABll..,IT A ,
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diametro della massa mediana, cioè di un'ipotetica particella sferica di densità uno e di diametro
corrispondente alla mediana della distribuzione dimensionale logaritmica.

Attualmente le particelle vengono misurate dalle centraline che controllano l'inquinamento
atmosferico delle città. L' unità di misura sono i microgrammi di poveri in un metrocubo d' aria. sa-
rebbe però più ragionevole che l'unità di concentrazione fosse il numero di particelle per unità di
volume piuttosto che la massa per unità di volume.

Nella nostra città in particolare sono misurate le PMlO, che usualmente vengono indicate
come particene sottili o fini, anche se l'aggettivo è improprio ma viene comunque usato probabil-
mente perche le PM lO sono le uniche a essere monitorate.

Le concentrazioni medie di polveri fini nen!aria urbana variano nell'intervallo 20 -30 J.1g/m3,
mentre quene delle ultrafini, PMO,I, presentano valori compresi fra 1 e 2J.1g/m3.

La composizione percentuale del PM2,5 assume valori compresi nei seguenti intervalli: mi-
nerali vari 4 -15 %; solfato II -34 %; ammonio 7 -13 %, nitrato 1 -16 %; carbonio organico 20
-50%; carbonio elementare 4- 15%. La frazione grossolana compresa fra 2,5 e 10~m è composta
mediamente da: minerali diversi e non separati 50 -70%; solfato 3 -5%; ammonio 1 -2%; non de-
terminato 30 -45%, quantità minime di carbonio organico, di carbonio elementare e di nitrati.

L' origine del particolato.
Mentre il particolato fine è in gran parte costituito da prodotti di combustione, o contiene

composti fonnati in atmosfera attraverso reazioni fotochimiche, le particelle solide di maggiori
dimensioni non hanno origine da processi chimici e sono formate da materiale inorganico di origi-
ne minerale (polveri di eruzioni vulcaniche, polvere sollevata nella coltivazioni di campi, di cave e
miniere, dal passaggio di veicoli, in genere dall'abrasione di superfici prodotta dal vento o da altri
agenti atmosferici) o sono costituite da spore fungine, polline, frammenti di piante ed insetti o da
aerosol naturali come lo spray marino.

Per questioni energetiche la disgregazione meccanica di particelle più grandi porta, general-
mente, alla fonnazione di polveri con diametro non inferiore a lJ.1tn, quindi particelle più piccole
derivano nonnalmente da processi di nucleazione (neoformazione).

Da queste considerazioni, ma soprattutto dai dati riguardanti l'analisi statistica dimensionale
delle particelle, è stata recentemente introdotta una nuova classificazione dell'aerosol liquido o so-
lido disperso nell'aria che individua tre distribuzioni distinte: particelle grossolane (con diametro
superiore a 1 ~m), particelle fIni (comprese fra 0,1 e 1 ~m) e particelle ultrafini o nanoparticelle
(con diametro inferiore a 0,1 J.1n1). Le particelle ultrafini (particelle primarie o nuclei) sono, in gran
parte, direttamente prodotte dalle combustioni, mentre le particelle fini derivano dai nuclei in se-
guito a fenomeni di condensazione e di coagulazione (particelle secondarie generalmente supersatu-
re di acido solforico e di solfati derivanti da1l ' ossidazione fotochimica atmosferica del diossido di

zolfo ). Particelle fini ed ultrafini costituiscono insieme il PM1 mentre le nanoparticelle vanno a
fonnare il PMo.I.

Le particelle PMl sono in grado di raggiungere gli alveoli polmonari: il 30-40% del parti-
colato compreso fra PMO,1 e PMl viene ritenuto nei polmoni, mentre 1'80% del PMO,l resta negli
alveoli. Sulla superficie di ogni particella di polvere aderiscono inquinanti molto pericolosi per la
salute, come gli idrocarburi policiclici aromatici, in particolare benzo(a)pirene, e metalli pesanti
come arsenico e mercurio.

Durante la pennanenza nell' aria le ossidazioni fotochimiche trasformano le sostanze presenti
nelle particelle di polvere. Il radicale ossidrile che è I' ossidante più comune presente in atmosfera
trasforma le complesse molecole organiche che aderiscono al particellato in composti più solubili in
acqua e spesso pIù tossici delle sostanze originarie. Queste sostanze quando vengono inalate con le
particelle di polvere si sciolgono a contatto con il muco dell'epitelio polmonare. Avviene così
un'interferenza negativa col metabolismo delle cellule dell'epitelio e, dopo il trasferimento nella





Numero di particelle
fini /cmJ fino a 1OJ

IRapporto
polveri fini/ultrafini
( da fonti diverse) -

-5
-2 -2

-0,7
Rapporto polveri
veicoli xi veicoli non

catalizzati

Rapporto carbonio orga-
nico/carbonio elementare
nelle polveri (da fonti di-
verse)

>3

fino a 20

>3

fino a 20

< 0,7

<0,4

Tassi di emissione di

5-60 5-60 90 -230m

2-70 2-70 160-900

Tabella 2

Studi epidemiologici e studi tossicologici.
Come per tutti gli altri inquinanti, anche sulle particelle sottili sono numerosi gli studi ri-

guardanti gli effetti sulla salute umana. Gli studi sono articolati in due filoni: studi tossicologici e
studi epidemiologici. Nel primo caso si testano gli effetti degli inquinanti su animali, ma attual-
mente anche su tessuti e cellule umane isolati, per studiare le vie biochimiche di accumulo e di
escrezione: la tossicità è la capacità di causare danno al metabolismo, viene misurata la dose, ( cioè
la quantità) somministrata e in particolare la dose assorbita che causa effetti letali.

Negli studi epidemiologici invece si tiene sotto osservazione un elevato numero di persone,
selezionate secondo particolari criteri, che rappresentano Wl campiooe della popoiaziooe esposia
all'inquinamento. Si cerca una correlazione fra livello di concentrazione dell'inquinante ed effetti
sanitari dopo aver confrontato il campione esposto con un campione non esposto ( con caratteristi-
che omogenee con il primo campione) che rappresenta il controllo. Con degli opportuni modelli
statistici si cerca di evitare l' influenza di fattori confondenti o disturbanti ( eterogeneità della popo-
lazione, abitudine di vita etc. ) e di effettuare delle stime o di formulare delle ipotesi sulla dimensio-
ne della popolazione a rischio.

E' stato dimostrato da studi epidemiologici che nelle città dove si osservano permanente-
mente livelli superiori a 30 microgrammi per metrocubo di P MIO il rischio relativo di incremento di
malattie polmonari è 1,26. Uno studio pubblicato nel 2000 ha riportato un aumento del tasso di
mortalità del 0,5% derivante da cause correlate a un aumento di 10 microgrammi per metrocubo
della concentrazione del PM 10 in aria.
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d'imprese artigianali ed industriali consolidò la comunità (ne11880 gli abitanti erano 2493 e le case
censite 216). L'inaugurazione di un servizio di tranvie a cavalli sottolineò la saldatura con la città,
qualificando il luogo come "rione periferico" della stessa.

Da sempre l'uomo ha affrontato le difficoltà poste dall'ambiente naturale per tracciare
itinerari dettati dalla volontà di ampliare la conoscenza a nuove aree geografiche o per sviluppare
rapporti commerciali tra luoghi anche molto lontani, si pensi alle celebri vie dell'ambra o della seta.

Riferendoci al passato un esempio singolare di rete viaria ci è dato da quella forma
particolare di mobilità geografica che si riconduce a motivazioni spirituali e che si estrinseca nella
pratica del pellegrinaggio. Si tratta di un fenomeno di grande significato storico-culturale che ha
piena cittadinanza geografica avendo contribuito allo riscoperta di certe percorrenze,
all'intensificarsi dei rapporti tra contrade lontane, allo sviluppo dell'insediamento, per 10 più di
piccole sedi umane, ma non per questo meno importante. La dimensione spaziale e temporale dei
viaggi della fede ci consente di comprendere come essi si siano inseriti fattivamente nell'ambito
territoriale per l'intensità con la quale l'ambiente umano si è lasciato coinvolgere attraverso i
rapporti culturali, gli scambi commerciali e, non ultima, la solidarietà che accompagnò sempre i
pellegrini. Nel mondo cristiano essa si concretizzò nella costruzione di ricoveri lungo le strade da
loro battute, ricoveri denominati anticamente hospitia.

Gli ospizi comparvero fin dai primi secoli della nostra era e la rete si venne creando con una
certa rapidità; a partire, poi, dal secolo XI, con il rifiorire dei commerci e con l'intensificarsi dei
pellegrinaggi si assistette al sorgere di una capillare organizzazione ospitaliera non solo nelle città,
ma anche nei centri minori nelle campagne e comunque lungo gli itinerari più frequentati. In essa si
distinsero importanti ordini religiosi, valga per tutti l'esempio dei Benedettini, e religioso-
cavallereschi, quali i Templari o i Gerosolimitani, le cui organizzazioni ed opere furono per secoli
un solido modello per tutte le confraternite minori, gli altri ordini e le comunità laiche che pure si
prodigarono con entusiasmo.

Nel Basso Medioevo interessi commerciali ed istanze spirituali coopereranno alla riscoperta
ed alla graduale riattivazione di tracciati che le vicende storiche avevano in precedenza interrotto.

Un prezioso documento storico, che conferma, tra l'altro, l'attraversamento della nostra
regione di una delle più importanti vie delle peregrinationes maiores, è la carta disegnata da Ehrard
Etzlaub per il Giubileo del 1500. Conosciuta come Rom-Weg, essa raffigura un'ampia parte
d'Europa, delineando puntualmente i tracciati che i pellegrini provenienti dal Nord e dall'Est
avrebbero percorso per raggiungere la Città Eterna. Se la carta dell'Etzlaub, dunque, avvalora
indiscutibilmente il passaggio nelle nostre terre di una delle principali vie delle peregrinazioni
dall'Europa orientale all'Italia, ricalcante consolidate direttrici commerciali al fine di individuare
con maggiore dettaglio le percorrenze e le località in varia misura coinvolte dal fenomeno
esaminato, potremo utilizzare ulteriori strumenti d'indagine: ad iniziare dalla toponomastica, per
passare alla segnalazione dei reperti archeologi ci dell'iconografia sacra, della diffusione territoriale
di monasteri, abbazie, santuari e delle sedi di Ordini cavallereschi e delle Confraternite, che per
lungo tempo hanno svolto compiti di assistenza e ricovero.

La comparazione delle fonti consentirà. con verifiche incro~ di dise~t1are uno ~I1MiO
nel quale le vicende dei singoli luoghi si intrecciano, in un insieme solidale, con la storia delle
peregrinazioni e con quella di queste contrade e di quei tempi. La consuetudine di segnare il proprio
cammino con croci o immagini sacre su cumuli di pietre, unitamente ai toponimi autoreferenziali,
che compaiono sulle antiche carte o che qualificano ancor oggi precise località, sono altri strumenti
preziosi per la ricostruzione di queste vicende. Si pensi al caso di Ospedaletto, tra Gemona e
Venzone: la più antica menzione del ricovero risale al 1213, quando era intitolato Hospitale B. V.
Marie vie Stricte de Canale de Carentana. Esso contribuì allo sviluppo di un borgo distinto da
Gemona e, dal 1275, fu sede di un priorato dell'ordine di Santo Spirito.

Mi sono permesso di suggerire, con questo esempio, un modo per studiare il territorio
ricorrendo alla cartografia storica: questi preziosi documenti del passato possono costituire anche
un'interessante proposta didattica. D'altronde è proprio alla carta geografica che si ricorre ancor





domanda di servizi più flessibili, rapidi e diversificati connessi con le logiche di decentramento
territoriale dei processi produttivi e della dematerializzazione delle imprese. Va poi considerato il
ritmo delle dinamiche demografiche che innalzano la domanda complessiva sia in termini
quantitativi, che qualitativi. Alrinterno delle regioni del benessere, l'aumento del reddito e del
tempo libero si traducono, tra raltro, nella crescente domanda di viaggi di divertimento con
conseguente dilatazione delle regioni turistiche e delle reti ad esse dedicate: emblematico il caso del
tronco autostradale delle Dolomiti che con rimponente viadotto che supera la sella di Fadalto
documenta un impressionante esempio di impatto ambientale, osteggiato non solo per l'alterazione
dei dati paesaggistici, ma anche per i risvolti economici e territoriali dell'area interessata; la sua
prosecuzione fino a Cortina creerebbe quell'effetto tunnel che escluderebbe le comunità locali dai
benefici della mobilità commerciale e turistica, come è stato già riscontrato nella VaI Canale e
Canal del Ferro con il completamento della A 23- Alpe Adria, da Carnia a Tarvisio.

Il trasferimento di uomini e cose utilizza e trasforma lo spazio geografico introducendo un
sempre maggior numero di elementi estranei al paesaggio naturale ed il geografo pone la sua
attenzione sulla struttura spaziale generata e sui processi che ne derivano. Ai suoi occhi le
comunicazioni appaiono come una sorta di tessuto connettivo che avvicina le diverse regioni,
determinando nuove relazioni economiche e sociali. Una conferma di quanto detto ci è fornita dallo
studio delle reti che interessano lo spazio europeo in conseguenza dei profondi cambiamenti
geopolitici in atto da poco più di un decennio.

Soggetto determinante in questo processo è l'Unione europea che dagli anni Novanta sta
affrontando una duplice sfida. Da un lato l'integrazione nel proprio tessuto economico e politico dei
paesi che si sono aggiunti dal 1995, dall'altro il compito di avviare un dialogo costruttivo con le
nuove democrazie dell'Est europeo, compito che travalica le sole motivazioni economiche, per
configurarsi come strategia obbligata per la stabilità politica, la soluzione dei divari nello sviluppo,
il relativo controllo dei flussi migratori, le ragioni della pace attraverso rimpegno nelle aree di crisi
e per un più incisivo ruolo politico nello scenario mondiale attraversato da gravi problemi con il
riacutizzarsi delle tensioni politiche internazionali, per resplodere di quelle indotte dei processi d
globalizzazione economica, per rurgenza di attivare -a dieci anni esatti dal Summit di Rio de
Janeiro -concreti interventi di salvaguardia ambientale per le sempre più ricorrenti e devastanti crisi
ecologiche.

Le dinamiche prodotte dai processi di integrazione in atto stimoleranno la crescita di alcune
regioni, più che di altre, disegneranno nuovi centri di sviluppo e identificheranno nuove periferie. In
questo scenario le reti di trasporto svolgeranno un ruolo fondamentale. Le tendenze più recenti
verificano la nascita di are geoeconomiche transnazionali, sulla base dell'ubicazione geografica e
del grado d interrelazione fra le regioni facenti parte delle stesse: così il "centro delle capitali" che è
l'area a più alta concentrazione di infrastrutture e risorse umane, produce il 35 % del valore
aggiunto dell'UE e si articola in 6 grandi sistemi metropolitani; oppure 1"'Arco alpino", la
"Diagonale continentale" spagnola- francese ecc...

E' manifesta nei Paesi comunitari resigenza di promuovere rintegrazione attraverso il
poten7:iamento dei trasporti nell'ottica di una rete integrata, efficiente e più equilibrata. tra le diverse
tipologie. Ciò è stato espresso chiaramente nel progetto delle reti transeuropee già nel 1980 come
supporto al nascente mercato unico e ripreso nel Libro bianco di J acques Delors del 1993. Va poi
citato il documento pubblicato dalla comunità nel 1990, Shaping Europe's Railways, che per una
razionalizzazione di tali infrastrutture ha lanciato due indirizzi: rintroduzione sistematica di
collegamenti ferroviari ad alta velocità tra le città principali e lo sviluppo del trasporto combinato
con l'eliminazione degli ostacoli tecnici alle frontiere. Cosi nel 1997, in occasione della Terza
Conferenza dei trasporti paneuropea, svoltasi a Helsinky, sono stati definiti 9 Corridoi multimodali
(Trans Europe Container Express) con la previsione di realizzarne 4 nella direttrice N -S e 5 in
quella W -E. Oltre ai progetti di infrastrutturazione, sono stati varati sistemi di trasporto
intelligenti, che consistono nell'applicazione della telematica a più tipi di trasporto.~





Dott. Sergia Adamo

LA LETTERATURA DI VIAGGIO: SPUNTI DI RICERCA

Sotto l'etichetta di "letteratura di viaggio" si racchiude comunemente un corpus di testi
variegato e differenziato al proprio interno per temi, scopi e modalità di scrittura, ma accomunato
dal fatto di raccontare le esperienze dei viaggiatori: dal Milione di Marco Polo ai Viaggi di
Mandeville, dalle lettere di Colombo a quelle di Vespucci, dal viaggio in Italia di Michel de
Montaigne a quello di Goethe, dalle corrispondenza di De Amicis ai travelogues, originali racconti
di viaggio, di tanti scrittori contemporanei, primo fra tutti Bruce Chatwin, per citare solo alcuni dei
nomi significativi. Tale letteratura mantiene sempre un legame, più o meno diretto, tra l'esperienza
del movimento e dello spostamento nello spazio e il fatto che tutto ciò è riportato, rivissuto,
comunicato nella scrittura e nel racconto. Si tratta, dunque, di un tipo di letteratura in cui fa
narrazione stabilisce un forte legame con l'esperienza, e con un'esperienza particolare, come quella
del viaggio, che è fondamentalmente cambiamento, conoscenza, evoluzione.

In questo senso, la letteratura di viaggio può offiire spunti di ricerca che permettono di
guardare all'evoluzione e al ruolo dei trasporti nella storia da un punto di vista che è a un tempo
interno ed esterno, spesso concreto e reale, a volte legato più alle esigenze della scrittura e del
racconto che a quelle di una rigorosa documentazione. La comunicazione, la narrazione
dell'esperienza di viaggio, infatti, sottostà immancabilmente alle necessità della rielaborazione nella
scrittura, ai bisogni fondamentali di un atto di riflessione sulle cose viste e di autoriflessione sulle
sensazioni provate.

Come i trasporti hanno avuto una loro significativa evoluzione, così anche la letteratura di
viaggio nelle diverse epoche e nelle diverse culture ha trovato varie forme di esplicazione del
rapporto tra l'esperienza umana dello spostamento e la sua rappresentazione nella scrittura, sebbene
alcuni elementi di questo nesso restino di necessità costanti. Eric Le ed, autore di un lavoro dal
significativo titolo di La mente del viaggiatore. Dall'Odissea al turismo globale, (Bologna, n
Mulino, 1992; ed. or. TheMind ofthe Traveler. From Gilgamesh to Global Tourism, London, Basic
Book, 1991) ha scritto che «1e forze che uniformano la storia umana sono percepibili soltanto nei
fatti, e ai fatti costitutivi del viaggio -partenza, transito, arrivo -dobbiamo rivolgere l'attenzione
per migliorare la nostra comprensione della forza esercitata dalla mobilità sulla storia umana.» Così
Le ed propone uno schema di interpretazione della mobilità umana secondo i tre momenti della
partenza, del transito e dell'arrivo che accosta e spazia da Gilgamesh al turismo globale. n
viaggiatore esperisce, certo, una condizione di dislocazione (l'essere straniero in un paese che non è
il proprio, ma anche il diventare straniero a se stesso, perche reso diverso da se grazie all'esperienza
del viaggio, della mobilità) e un ruolo di mediazione tra le culture di partenza e di arrivo, ma anche
si trova ad affiontare una condizione di transito intermedio, che è quella su cui vale la pena di
concentrare maggiormente l'attenzione nel contesto di un'attenzione particolare ai trasporti. Le ed, a
questo proposito propone la seguente citazione tratta dal diario di bordo di un viaggiatore inglese
del Settecento dai molteplici interessi, William Dampier:

Verso le dieci di sera entrammo a circa sette leghe sopravento dal capo Passado sotto
l'Equatore, e poi il mare fu calmo; ci mettemmo a navigare alla cappa, affaticati dalla
giornata precedente. Il diciottesimo giorno avemmo poco vento fino al pomeriggio e
poi ci dirigemmo sottocosta verso Nord, con il vento da 880 e tempo sereno. (cit. in E.
Le ed, La mente del viaggiatore, cit., p. 74)

Si tratta, in sostanza, di un passo in cui si riescono ad avere informazioni sulle condizioni
normali di un transito per mare, con tempo sereno e poco vento.



Oppure

Le loro navi sono cattive e molte ne pericala, perche non sono confitte con aguti di
ferro, ma con filo che si fa della buccia delle noci d'India, che.ssi mette in molle ne
l'<a>cqua e fassi filo come setole; e con quello le cuciono, e no si guasta per l'acqua
salata. Le navi ànno una vela, un timo[n]e, uno arbore, una coverta; ma quando sono
caricate, le cruopono di cuoie, e sopra questa coverta pongono i cavalli che menano in
India. No ànno ferro per fare aguti e è grande pericolo a navi care con quelle navi. (ivi,

cap. 36)

Le navi sono legate al trasporto delle merci, e per questo interessano Marco Polo al pari di
altre peculiarità dei paesi che visita. Mai viene meno nel mercante veneziano il primario interesse
commerciale che fa sì che a questo vadano ricondotte molte delle osservazioni del viaggiatore. Si
veda ancora con quanta minuzia descrive le navi che solcano i fiumi navigabili della Cina, in
particolare all'altezza della città di Sigui:

[Per] questo fiume questa città à molte navi onde 'l Grande Kane n'à grande rèdita per
la mercatantia che va sue e giue e quine si riposa. E per molte città che sono su per quel
fiume, per quel fiume va più mercatantia che per tutti gli altri fiumi de' cristiani e più
cara mercatantia, ne 'ncora per tutto loro mare; che io vidi a questa città per una volta
XV m navi aportate. Sapiate che da questa citt~ che no è molto grande, à tante navi,
quante so' l'altre, ch'àe in su questo fiume bene XVI province e àvi su bene CC buone
città, che tutte ànno più navilio che questa. Le navi son coverte e ànno un àalbore, ma
sono di grande portare, che ben portano da IIlIm cantari insino ìn XIlm cantari. Tutte le
navi ànno sarta di canave, cioè legami per legare le navi e <per> tiralle su per questo
fiume. Le piccole sono di canne grosse e grandi, com'io v'ò detto di sopra [...]. (ivi,

cap. 136)

Certo la lingua di Marco Polo non è di agevole lettura e comprensione. ..Ma vale la pena di
provare a superare il difficile impatto iniziale per recuperare nel testo del mercante veneziano tutta
la ricchezza e la freschezza delle informazioni sui mezzi di trasporto come elemento fondamentale
della vita di un popolo che costituiscono un repertorio di eccezionale interesse, raramente tanto
presente negli scritti di altri viaggiatori. Come, per esempio, Mandeville, il fantomatico autore del
più popolare libro di viaggi del Medioevo, in cui il meraviglioso si coniuga con il desiderio
disinteressato di vedere cose nuove e fantastiche, il quale sembra configurare un mondo senza punti
di arrivo o partenza, o meglio, come scrive uno studioso neostoricista dell'età delle scoperte,
Stephen Greenblatt, «un mondo in cui a ogni punto corrisponde un altro uguale e opposto» (S.
Greenblatt, Meraviglia e possesso. Lo stupore difronte al Nuovo Mondo, cit., p. 81). Un mondo che
trae origine da una fantasia fondata su «una rappresentazione del mondo esterno che più che
dipendere da una realtà esterna la pone in essere, una rappresentazione che ha in se stessa la propria
fonte di autorità e autenticazione e il cui valore non può essere svilito dalla circolazione; allo stesso
tempo una rappresentazione che questa qualità autosanzionatoria non svuota di contenuto materiale,
una rappresentazione che intensifica il possesso fantastico del mondo.» (ivi, pp. 75) Insomma, «un
inno alla mobilità, un sogno di libero movimento in un mondo allo stesso tempo paradossalmente
materializzato e disincantato.» (ibid.) Di conseguenza, vaghi sono qui gli accenni alle condizioni e
ai mezzi materiali dello spostamento.

Mandeville è un anello importante nel delineare il percorso della «filosofia» dei viaggi nel
mondo occidentale. Secondo Le ed, si tratterebbe, infatti, di un progressivo movimento dai centri
verso le periferie del mondo. L'antichità dimostra scarso interesse per i margini e tende a
identificare le mete dei viaggi essenzialmente in punti chiave della"civiltà", in particolare le aree





Notai allora che ogni volta che navigavo verso le Indie, cento leghe oltre le Azzorre,
il clima mutava, sia che passassi a Settentrione, sia che prendessi una rotta meridionale.
Decisi allora che se Nostro Signore mi avesse concesso venti e tempo favorevole per
uscire dalla situazione in cui mi trovavo, mi sarei diretto verso Occidente, senza andare
più a Sud, ne tornare indietro. Volevo proseguire verso ponente con la speranza di
trovare la temperatura che si aveva al parallelo delle Canarie e a questo punto piegare
verso Sud. Grazie a Dio, dopo questi otto giorni, cominciò a spirare un buon vento da
est ed io proseguii verso ponente, senza osare andare verso Sud poiche avevo notato un
grande cambiamento nel cielo e nelle stelle senza tuttavia che la temperatura mutasse.
Risolsi quindi di proseguire sempre verso Ponente, lungo il parallelo della Sierra
Leone, deciso a non cambiare rotta fino a che non avessi trovato una terra dove riparare
le navi, rifornirmi di viveri e imbarcare l'acqua di cui avevo bisogno. (ivi, pp. 31 sg.)

Una componente inedita del rapporto rinascimentale con la pratica del viaggio, inaugurata
dalla singolare esperienza di Colombo, è l'importanza crescente del concetto di scoperta: non tutti i
viaggi sono degni di nota, non tutti i resoconti lo sono, ma solo quelli che aggiungono qualcosa di
nuovo alle conoscenze dell'umanità, a un mondo sempre più avido di apprendere il nuovo, il
misterioso, lo sconosciuto. Le grandi raccolte di relazioni di viaggio che iniziano ad apparire alla
metà del Cinquecento e circolano in tutta Europa grazie alla diffusione della stampa racchiudono il
desiderio di fornire sempre maggiori notizie e informazioni sui margini del mondo dove l'antico
riemerge. Si evidenzia chiaramente questo nesso di riscoperta del passato e scoperta del nuovo, per
esempio, nei tre grandi volumi in-folio delle Navigationi et viaggi (1550-1559) di Giovanni Battista
Ramusio, dove le mete dei viaggi sono distribuite secondo il polo di attrazione dei mari cui fanno
riferimento, a sancire una visione del mondo che nella Venezia di metà Cinquecento era ancora
fondamentalmente talassocentrica, ruotava cioè preminentemente attorno al mare. La raccolta
approntata da Ramusio è una grande collezione di narrazioni di viaggi per mare, ricche di
informazioni sparse tra le righe sui trasporti navali, il loro uso e le loro peculiarità all'epoca.
Accanto a quelli di Colombo, troviamo i resoconti di Vespucci, per esempio, ma anche quelli di
Antonio Pigafetta, sopravvissuto alla grande e sfortunata spedizione di Magellano partita dal porto
di Siviglia nell'agosto del 1519 per compiere il viaggio di circumnavigazione del pianeta con 237
uomini e 5 navi e rientrata dopo 2 anni con soli 18 uomini e una nave, senza contare il ricordo
ancora vivo dell'uccisione dell'ammiraglio Magellano per opera dei nativi delle Molucche. Il
viaggio fu dunque particolarmente avventuroso e non privo di molti disagi, soprattutto dopo aver
scoperto il passaggio oggi noto, appunto, come Stretto di Magellano, come leggiamo in questo
passo di Pigafetta:

Sbarcarono di questo stretto nel mar Pacifico alli 28 di novembre 1520, e navigarono
tre mesi e venti giorni senza trovar mai terra e mangiarono quanto biscotto avevano, e
quando non ne ebber più mangiavano la polvere di quello, la qual era piena di vermini,
che puzzava grandemente dell'orina di sorzi; bevvero l'acqua che era diventata gialla. e
guasta già molti gioni. mangiarono appresso certe pelli con le quali erano ravvolte
alcune corde grosse delle navi, e dette pelli erano durissime per cagion del sole, pioggia
e venti, ma essi le mettevano in molle per quattro o cinque giorni al mare, e poi le
cocevano in una pignatta e mangiavanle. Ad alcuni crebbero le gengive tanto sopra li
denti che, non potendo masticare, se ne morivan miserabilmente: e per tal cagione
morirono dicennove uomini e il gigante, insieme con uno Indiano della terra del Bressil,
e venticinque o trena furono tanto ammalati che non si potevano aiutar delle mani ne
delle braccia; pochi però furono quelli che non avessero qualche malattia. E in questi
tre mesi e venti giorni fecero quattromila leghe in un golfo per questo mar Pacifico, il
qual si può ben chiamar Pacifico, perche in tutto questo tempo senza vedere mai terra
alcuna, non ebbero ne fortuna di vento ne di altra tempesta, e non iscopersero se non





Brennero dopo essersi fermato a varie stazioni e sempre utilizzando le carrozze della posta. Così
esordisce infatti il resoconto:

Son partito da Carlsbad alle tre del mattino, all'nsaputa di tutti: altrimenti non mi
avrebbero lasciato andar via. [ ...] Mi son gettato in una carrozza di posta, solo soletto,
non avendo per bagaglio che un portamantelli e una valigetta [ ...] .(W .Goethe,
Italienische Reise, 1828; tr. it.: Viaggio in Italia (1786-1788), Milano, Rizzoli, 19973,
pp. 61 sg., trad. di E. Zaniboni, intr. e note di L. Rega, p. 3)

E ancora le carrozze di posta portano il viaggiatore da Bolzano a Trento, e poi a Rovereto e
Torbole sul Garda. Qui Goethe si imbarca e percorre il lago fino a Verona non senza soste
intermedie:

Son partito da Torbole stamane alle tre con due rematori. Il vento da principio ci è
stato favorevole e abbiamo anche potuto spiegare le vele. [ ...] La lenta traversata mi ha
favorito la veduta e l'osservazione minuziosa di [ ...] graziosi particolari. Se non che,
oltrepassata Malcesine, il vento all'improwiso si cambiò e riprendendo la sua consueta
direzione soffiò verso nord. Fu inutile remare contro tanta violenza e dovemmo
approdare nel porto di Malcesine. (ivi, p. 26)

Gli spostamenti fra città e città, poi, forniscono ulteriori particolari. Per esempio, sotto la
data del 26 settembre Goethe annota:

Ho percorso la via da Vicenza a Padova in quattro ore, imballato con tutto il mio
bagaglio in una carrozzina ad un posto, detta, "sediola". E' un tratto che si percorre
comodamente in tre ore e mezzo; ma volendo godere all'aria aperta della bellissima
giornata, non mi fece per nulla dispiacere che il vetturino fosse in ritardo. (ivi, p. 55)

Da Padova a Venezia poi si sposta lungo il Brenta con il burchiello

La gita sul Brenta col burchiello pubblico e in compagnia assai per bene (gl'Italiani
fanno cerimonie anche fra di loro) è simpatica e piacevole. [ ...] Scendendo per il fiume
col sistema delle cateratte, ogni tanto c'è una breve fermata, di cui si approfitta per dare
una capatina a terra e per gustare delle frutta che vi offrono in quantità. Si risale quindi
a bordo per rimettersi in cammino, attraverso un piccolo mondo tutto animazione e
fertilità. (ivi, p. 62)

Gli esempi, come si vede, sono molti e vari e si potrebbe continuare ancora: Ferrara viene
raggiunta con una "barca-corriera" (ivi, p. 98) lungo il Po, il tragitto verso Roma, attraverso gli
Appennini, si svolge essenzialmente con le carrozze di posta, a cui si aggiungono talvolta
viaggiatori a cavallo che si aggregano alle comitive improwisate; da Roma, poi, frequenti
escursioni nei dintorni vengono compiute spesso a piedi, mentre per muoversi in città 10 scrittore
utilizza a volte i mezzi dei cosiddetti "servitori di piazza" (cfr., per es., ivi, p. 206). Da Napoli, però,
decide di prendere la via del mare per arrivare in Sicilia. Scrive, infatti, il 26 marzo 1787:

Ieri sono stato col mio compagno di viaggio a visitare il battello e la cabina che ci
ospiterà. Un viaggio di mare era quello di cui non avevo ancora un'idea; questa piccola
traversata, forse una escursione lungo la costa, gioverà alla mia fantasia e mi allargherà
l'orizzonte. Il capitano è un giovane affabile, il battello elegante: è un buon veliero
costruito in America. (ivi, p. 229)





impiegano non meno di undici ore, comprese le fermate ad Udine e al confine. La linea
retta invece sarebbe per Treviso, Oderzo, Motta, Portogruaro, Lati sana, Cervignano,
Monfalcone a Trieste. E questa era ai tempi romani la strada più frequentata; su questa
linea sorgevano le città e le colonie più importanti d'allora: Opitergium (Oderzo)
Concordia, Aquileia. (ivi, p. 14)

Ma ci sarebbe, secondo Tedeschi, anche un'altra possibilità, un altro percorso

Fra queste due linee, l'una delle quali rasenta i monti, e l'altra le paludi e il mare, ce
n'era una terza di mezzo da scegliere: Treviso, Oderzo, Motta, San Vito al
Tagliamento, Codroipo, Palmanova, Sagrado, Trieste. Questa, e l'altra più bassa, Sono
le strade più brevi per muoVere un esercito dalla Piave all'Isonzo. Se questo libro
capitasse alle mani di qualche ufficiale italiano studioSo ed amante del proprio paese
( ce ne Sono, e valga per tutti l' egregio de Amicis) prenda una carta geografica e studi
queste due linee. Se poi fosse di quelli, ai quali tali cose non fanno, sia per non detto;
accarezzi la cagnetta, accenda lo zigaro, e tiri innanzi. (ivi, pp. 14 sg.)

Così, si vede come il discorso dello scrittore di viaggio sottenda una, neanche troppo velata,
polemica nei. confronti del Regno d'ltalia e della sua profonda estraneità verso le zone nord-orientali
della penisola:

Ma 10 si sappia; nel 1866 10 scrittore di questi scarabocchi restò maravigliato nello
scorgere la classica ignoranza di certi ufficiali, che non conoscevano il paese; e, ad
ogni crocicchio, alla popolazione festante domandavano della strada per andare al tale
e tal luogo. Gli Austriaci invece conoscevano a menadito fin l'ultimo viottolo che mena
nelle paludi. E gli austriaci vinsero. I soldati prussiani avevano le loro brave carte
militari geografiche in tasca. E i Prussiani vinsero. E noi? Acqua in bocca, ed a
capo. (ivi, p. 15)

Per Tedeschi, certo, il problema assume essenzialmente connotazioni patriottiche, legate alla
persistenza di un confine che divide, a suo parere insensatamente il territorio friulano in zone già
appartenenti al Regno d'Italia e zone sottoposte all'Austria:

Ecco il Iudri! il fosso dove naufragarono tanti bei progetti tante belle speranze: il
Iudri è un piccolo torrentello che scende dalle colline sopra Cividale; e che, a pochi
chilometri più in giù della strada ferrata, si getta nel Natisone. Da quel punto non segna
più confine di stato; ma il tuo e il mio è invece segnato, con pali e con pietre a gotico
alfabeto a casaccio per i campi, pei prati della stessa possessione, infino sotto alla
fortezza di Palmanova, e le garette austriache sono al tiro de' cannoni italiani. (ivi, p.
82)

Paolo Tedeschi, fa terminare il suo viaggio in «istrada ferrata» partito da Venezia proprio a
Trieste e, cullato dal treno, si identifica idealmente con l'esercito italiano liberatore alla conquista
delle terre irredente al grido di «Urrà, Urrà, Savoia, Viva Italia e Vittorio Emanuele.» (ivi, p. 95)
Trieste, aprendosi alla vista del viaggiatore che vi giunge, propone i quadri del mare,
dell'affollamento delle navi nel porto, ma a Tedeschi della «bianca e giovi ne sposa dell' Adriatico»
importa soprattutto il colle di San Giusto e il castello di Miramare, dove egli sogna di veder
sventolare il tricolore, segno della definitiva «liberazione» della povera «Cenerentola».(ivi, p. 97)
Così lo schema del viaggio diventa dawero un percorso di progressiva appropriazione del territorio,
di rilettura delle carte geografiche e dei confini politici, di messa in dubbio di divisioni e partizioni
in nome dell'affermazione dell'unitarietà di uno spazio idealmente delimitato tra Venezia, il punto di





di prenderne atto. Edmondo De Amicis, popolarissimo all'epoca come autore di corrispondenze di
viaggio di grande successo da Parigi, Costantinopoli, dall'Olanda ecc., nel 1896 raccolse in un
librino le sue note di viaggio in omnibus, "la carrozza di tutti" dove si poteva osservare uno
spaccato interclassista della società torinese dell'epoca (cfr. ora: La carrozza di tutti: la Torino di
allora, 1896, pres. Di G. Tesio, a c. di A. Viglongo, Torino, Viglongo, 1980) Con occhi non
dissimili De Amicis aveva osservato e descritto in un altro libro, pochi anni prima un altro mezzo, il
piroscafo, deputato al trasporto transoceanico di ricchi turisti e uomini d'affari, ma anche degli
emigranti che a centinaia di migliaia alla fine dell'Ottocento abbandonavano l'Italia per andare a
cercar fortuna in America (Sull'oceano, Milano, Treves, 1889).

Diverse forme di viaggio per diverse forme di trasporto, dunque, e per diversi tipi di
viaggiatori: dai piroscafi alle navi da crociera, dagli aerei di linea ai voli charter. ..

Il panorama contemporaneo sembra essere quello di una mobilità massificata, cotta in molti
casi, ormai quasi industrializzata in tanti altri; una mobilità quest'ultima che vede torme di turisti
spostarsi da un punto all'altro di un pianeta dove le distanze sembrano progressivamente ridursi per
tutti, dove alcuni luoghi, come ha spiegato Marc Auge si sono trasformati in non-luoghi: i centri
commerciali, i parchi di divertimenti, e non ultimi i villaggi turistici e tutti i luoghi del turismo di
massa, verso cui il viaggio sembra ormai divenuto impossibile. (cfr. M. Auge, L 'impossible Voyage.
Le tourisme et ses images, 1997; tr. it: Disneyland e altri nonluoghi, Torino, Bollati Boringhieri,
1999, trad. di A. Salsano).

Nel corso del Novecento, comunque, l'ulteriore sviluppo del furismo e dell'organizzazione
dei viaggi è sembrato erodere sempre più i privilegi di pochi viaggiatori capaci di comunicare le
loro awenture e le loro esperienze. E da qui consegue e si sviluppa la linea di una trasfigurazione
della percezione dei luoghi nella scrittura, come una delle tendenza più significative della letteratura
di viaggio novecentesca. A fronte delle sempre maggiori possibilità di spostamento,
dell'organizzazione industriale del furismo su larga scala, il privilegio tradizionale del viaggiatore
che si inverava nel racconto e nella scrittura, non può più fare appello semplicemente alla propria
condizione eccezionale. Quello che rimane allo scrittore-viaggiatore di fronte all'incipiente
omologazione dei viaggi e degli itinerari, sembra essere la possibilità di comunicare un'esperienza,
un'impressione individuale capace di far vedere i luoghi per la prima volta anche ai nativi. La
letteratura di viaggio si ritaglia così uno spazio particolare che è quello della mediazio,ne
dell'eccezionalità, del lontano inarrivabile e personale, e, contemporaneamente, del passato. (cfr. H.
M. Enzensberger, Einzelheiten, 1962; tr. it.: Questioni di dettaglio, Milano, Feltrinelli, 1965).

Come emblema più tipico di questo atteggiamento, che può assurgere dawero a condizione
esistenziale, può essere ricordato Bruce Chatwin lo scrittore viaggiatore inglese, precocemente
scomparso, che di questo intreccio tra elitarismo dell'esperienza della mobilità, culto dei precedenti
e dei predecessori, capacità di rileggere o persino di disvelare l'essenza dei luoghi ha fatto un
manifesto capace di connotare uno stile di vita e una visione del mondo attraverso i suoi famosi
libri di viaggio, da In Patagonia alle Vie dei canti .

Così, questa ricerca dell'eccezionalità, della singolarità dell'esperienza individuale passa
spesso, oltre che per l'atteggiamento nei confronti dei luoghi visitati e per la scelta di mete lontane
dalle rotte consolidate dall'industria del turismo, anche per l'adozione di mezzi di trasposto insoliti o
semplicemente particolari, sottoposti a sforzi che vanno anche al di là delle loro possibilità, ma
comunque sempre scelti in nome della possibilità che essi offrono di guardare e raccontare i luoghi
da prospettive peculiari e straniate. Come spiega Chatwin:

"La gran cosa è muoversi," dice Robert Louis Stevenson in Travels with a Donkey
[Viaggi a dorso d'asino] "sentire più da vicino le necessità e gli intralci del vivere;
scendere da questo letto di piume della civiltà, e trovare sotto i piedi il granito del
globo, sparso di selci taglienti". Le asperità sono vitali. Tengono in circolo l'adrenalina.
L'adrenalina l'abbiamo tutti. Non possiamo eliminarla dal nostro organismo o pregare
che evapori. Privati di pericoli, inventiamo nemici artificiali, malattie psicosomatiche,





Dott. Mirella Siragusa

ASPETTISOCIO-PSICOLOGICIDEI TRASPORTI

Sono una psicologa psicoterapeuta e ho trovato molto interessante introdurre l' aspetto
psicologico nel discorso "Trasporti".

La mia posizione riguarda più una visione d'insieme che pone la psicologia dentro un
ambito, in apparenza, prettamente tecnico.

Ciò mi ha spinto a fare delle riflessioni, ad osservare questo mondo in maniera diversa, a
farmi delle domande, suscitare delle interrogazioni. Mi sono trovata a considerare degli aspetti, non
solo nella loro realtà concreta, ma per quanto di nuovo e di creativo potevano produrre in me.

Nell ' affrontare il tema dei trasporti non possiamo non prendere in considerazione la tecnica

e la tecnologia per l'influsso che hanno avuto sull'uomo, sull'ambiente e sulla loro relazione.
Oggi noi viviamo nell'età della Tecnica, che possiamo far risalire, all'inizio della seconda

Guerra Mondiale. Basti pensare, per esempio, che è stato istituito un CORSO DI LAUREA
sull'EVOLUZIONE DELL' AUTOVEICOLO al Politecnico di Torino tenendo conto delle
evoluzioni industriali, tecnologiche e storiche, ma anche delle condizioni favorevoli o contrarie che
hanno inciso o frenato queste evoluzioni.

La tecnica ha portato allo sviluppo vertiginoso di strade, gallerie, ponti, mezzi di trasporto,
modalità differenti di viaggiare, che diventa quasi impossibile seguire il passo con i tempi.

L 'ambiente si modifica in continuazione, i mezzi trasporto 10 stesso, ma l'uomo spesso
rimane fermo, ancorato alle sue rigidità mentali, ai suoi preconcetti, alle poche sicurezze a cui non
vuole o non può rinunciare per soddisfare i propri bisogni di sicurezza, che sono fondamentali per la
sua esistenza.

I trasporti e le infrastrutture ad essi collegate, non sono solo movimento o mezzi per attuarlo,
bensì storia e cultura di un popolo, in quanto hanno influenzato l' economia dell ' ambiente, le
relazioni fra persone e territorio, hanno contribuito ad ampliare la nostra visione dando nuovi
significati alle cose, ad approfondire il senso dei rapporti umani in quanto sia l' ambiente che gli
uomini sono stati trasformati dallo stesso mondo dei trasporti.

Vediamo per esempio gli influssi della tecnica in relazione all'automobile e le sue
ripercussioni sociali e psicologiche.

L' automobile si pone a cavallo fra I' età delle carrozze e diligenze, 10 sviluppo della ferrovia
e l'età del volo. Ha sostituito un'epoca storica per aprirsi all'avventura di un'altra. Il lo esemplare,
senza trazione esterna, risale al 1769. Senza fare un tracciato storico, al quale rimando chi è
competente, si può dire che I' auto dapprima era simile ad una carrozza poi si è evoluta sempre più.
Il fatto stesso che fu costruita più alzata da terra, ha dato inizio alla possibilità di aumentare la
lunghezza dei viaggi, anche in luoghi impervi. L' automobile fa quindi la sua comparsa quasi con
timidezza, ma ben presto la sua identità si va delineando. I suoi costruttori si rendono conto della
necessità di aggiustare non so}o parti mec(,-itnÌche e motore, ma anche l'abitacoJo interno, la
carrozzeria, che contribuisce infatti alla sua definizione.

Via via che si modifica il luogo dove situare l'apparato motore e gli organi di trasmissione,
I' altezza si riduce e scompaiono le predelle. L' aereodinamica diventa importante per regolare la
struttura dell' auto alla sua velocità. L' interesse si sposta sulla linea e sullo stile della carrozzeria per
dare minor resistenza al vento.

La TOPOLINO fu la prima utilitaria, anche se la sua costruzione subì un arresto con la II
Guerra Mondiale, che riprese con gli anni '50. L 'auto acquisì una forma più morbida e concentrata.

Si presta quindi attenzione ad altri aspetti: il luogo dove situare il bagagliaio, a rendere lo
spazio più ampio, al comfort. Si deve tener conto che queste auto si muovono sulle strade di fine
guerra. (BALILLA, CITROEN 2 CA V ALLI)





espressione, allora si può dire che è l'uomo ad essere subordinato all'auto e questo oggetto viene
investito di un enorme potere.

L 'auto più forte, più potente, più sportiva, contribuisce a migliorare un'immagine di se più
insicura. Ogni richiamo seduttivo ammanta di fascino questo oggetto, che trova, sia nei giovani ma
anche negli adulti, un terreno fertile per appagare bisogni di successo e di indipendenza. Sempre più
spesso si usa la macchina per scaricare tensioni e per non sentirsi impotenti di fronte
all' insensibilità del mondo esterno, che viene pertanto caricato di oggetti materiali, ma impoverito
di parole e sentimento. Cosa molto pericolosa per i giovani, alla ricerca della loro identità sociale,
per cui le strade rischiano di trasformarsi nel luogo dove agire i loro conflitti interni ed

interpersonali.
Rendere umano il rapporto con l' automobile non significa provare un falso o assurdo

sentimentalismo, ma prendere coscienza dei propri limiti, eliminare desideri di onnipotenza quando
si è al volante, considerare la velocità non solo fine a se stessa, per provare sensazioni esaltanti o
per mettersi alla prova, ma anche per le possibilità di cambiamento immediato, per visitare nuovi
luoghi e realtà, per vivere l'autonomia e l'indipendenza come fattori di crescita e non di
trasgressione.

La velocità o la velocizzazione, se impiegate al soddisfacimento di esigenze individuali, può
indurci nel rischio di perdere il senso del nostro agire, perche non c' è mai tempo per fermarci e
riflettere, per pensare, per rielaborare sensazioni, emozioni e sentimenti. In questo senso non
migliora le relazioni fra mezzi, ambiente e persone, ma contribuisce ad accrescere il vuoto di
significati che poi diventa un vuoto interiore, vuoto appunto che può essere colmato sia dai
sentimenti che dalla cultura.

I trasporti ci offrono una variabilità di mezzi e di infrastrutture per conoscere ed esplorare
I' ambiente, per spostarci nel mondo, ma anche per portare questo mondo dentro di noi. Da sempre
l'uomo ha avuto bisogno di agire sull'ambiente, per far fronte alle sue carenze. Attraverso la tecnica
e la tecnologia ha contribuito alla trasformazione dell ' ambiente e, con le sue azioni, alla costruzione

delle condizioni ottimali per la sua sopravvivenza.
Ma ogni forma di conoscenza, quando partecipa alla nostra trasformazione e modifica la

nostra visione del mondo, è cultura. Ogni movimento, ogni oggetto che favorisce questo processo e
permette d'instaurare una relazione fra noi e il mondo, è cultura, in quanto veicola gli effetti del
mondo esterno nel nostro mondo interno, nel nostro corpo e nella nostra psiche. In questo modo
partecipa alla trasformazione della nostra interiorità che, a sua volta, si riflette sulla realtà esterna,
attraverso le nostre azioni. Ma le nostre azioni, affinche producano cultura e quindi cambiamento,
necessitano di un tempo e di uno spazio per sedimentarsi ed essere elaborate.

Così potranno divenire coscienza, intenzionalità, progettualità. .
Ecco allora che diventa importante comprendere che la tecnologia e i trasporti hanno

connessioni con discipline diverse: Architettura, Estetica, Storia, Geografia, Geologia, Idrologia, ma
anche Psicologia, perche parliamo di territorio e di mezzi, ma anche di uomini che in esso o con essi
vi operano. C'è un p~~saggio continua dal1a. dime!1Sione temporale passata a quella futura, per
comprendere e vivere il presente e per proiettarsi nel futuro.

Esiste una connessione causa-effetto fra trasporti ed ambiente; ma per migliorare questa
situazione, è necessario comprendere e migliorare l'uomo, intervenendo nel frattempo sia nei
trasporti che nella salvaguardia dell'ambiente. La visione deve essere bidirezionale: da parte di chi
costruisce, che deve tener conto dell'altro, (cittadino-osservatore-occupante) ma anche da parte di
questi che dovrebbe sviluppare capacità e risorse per volgersi al cambiamento ed accettarlo, perche
questa è la realtà presente e futura verso cui siamo diretti. Si tratta sempre della capacità di fare un
esame della realtà corretto non confonderlo ne con i nastri sogni, ne con i nostri desideri. Solo così
è possibile rispondere sia ai bisogni funzionali, ma anche a quelli estetici, organizzativi,economici
della società, in quanto si deve tener conto del luogo delle necessità e della cultura in cui si agisce.





VIA GG IARE

La mobilità nel lavoro, le necessità economiche e la possibilità di realizzare i nostri progetti,
anche se in ambienti diversi e a volte distanti, ci inducono a viaggiare. A sua volta, viaggiare
contribuisce all'ampiezza dei nostri orizzonti e allo sviluppo di molteplici prospettive.

Oggi apparteniamo ad una popolazione che si sposta con maggior frequenza e velocità.
Viaggiare è pertanto un'esperienza che concerne la vita quotidiana. Viaggiamo quindi per

lavoro, per divertimento, per fare nuove esperienze, per allontanarci da luoghi e situazioni che ci
inquietano.

Viaggiare, anche se con mezzi differenti, scandisce un ritmo diverso alle nostre giornate,
determina la scoperta di panorami molteplici, cambia il valore che si dà alle cose come distanze,
spazi, tempi, rapporti umani. Basta pensare a quanta diversità c' è quando noi viaggiamo per strada o
con l'aereo. Dall'aereo le distanze si accorciano e gli spazi si rimpiccioliscono, i tempi si
accelerano, il paesaggio si modifica mano a mano che ci si avvicina o ci si allontana dalla terra.

Una delle peculiarità più fantastiche e sconvolgenti del viaggiare è la possibilità di spostarci
in tempi veloci, così che possiamo affrontare situazioni diverse, quasi contemporaneamente.

Viaggiare comporta sempre la possibilità di un cambiamento. A prescindere dal mezzo usato
è un andare verso qualcosa e un lasciare qualcosa. Ciò implica una tensione psicologica che
coinvolge la dimensione temporale, spaziale, geografica, ma soprattutto umana.

E' insieme azione immediata e processo di trasformazione, che richiede un tempo maggiore
di elaborazione per metabolizzare le esperienze a cui andiamo incontro e per verificare il
mutamento di prospettiva.

Pensiamo infatti ad un viaggio verso un territorio colpito dalla guerra o da una catastrofe
naturale, alI' incontro con bambini fortemente denutriti, ali' impatto con un genere di vita molto
diverso dal nostro. Quando ritorniamo qualcosa in noi è mutato per sempre.

Non tutte le persone amano viaggiare, C'è chi preferisce rimanere ancorato ai precisi confini
del proprio ambiente, percependo questa routine come fonte di stabilità e sicurezza.

C'è chi invece, in essa si sente soprafatto dalla noia o dall'angoscia perche si sente chiuso ed
imbottigliato. La sensazione prevalente di soffocamento, dovuta al vissuto deprimente di
imprigionamento, spinge a proiettarsi fuori verso una presunta e agognata libertà.

Ciò che ad altri può sembrare una prospettiva di vita armonica ed equilibrata, per altri è pura
monotonia e cercano, attraverso il viaggio, il movimento verso spazi sconfinati.

Viaggiare, partire è un po' come morire perche lasciamo un qualcosa di conosciuto o un
qualcuno che amiamo, per andare alla scoperta di nuovi volti, nuove culture o nuove esperienze.

Possiamo desiderare tutto ciò ardentemente, perche in fondo sappiamo che quando torniamo,
ritroviamo quanto abbiamo lasciato. Ma a volte partire, anche se desideriamo farlo, ci fa soffrire
perche attiva I' angoscia di separazione, da cui spesso non sappiamo difenderci perche
razionalmente non riusciamo a darci una spiegazione.

Il viaggio, come dicevo, può trasformarci in profondità. E' una forma di cultura che abbiamo
assimilato attraverso una serie di esperienze e di rapporti umani, che hanno inciso in noi. Una parte
interiore di noi, più o meno est~-~7 ha. ricevuto l'inflIJsso di queste esplorazioni. Si è arricchita e
trasformata, contribuendo a forgiare quella unicità che distingue ogni essere umano.

Quando viaggiamo, il paesaggio naturale si compenetra con quello culturale; si modifica a
seconda che ci spostiamo per strada, per ferrovia, per mare e per cielo.

L' architettura del paesaggio culturale, legato alla capacità e genialità dei costruttori umani,
convive con forme architettoniche, che sono invece frutto della natura.

CONCLUSIONE

Ho cercato di intrecciare un discorso tecnico sui trasporti con argomentazioni di tipo
psicologico. Questi discorsi sono particolarmente significativi quando vengono rivolti ai giovani,






