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Potremmo dire che 2 normale che prime o poi i nodi vengano al pettine.

Prima la "rivolta" degli abitanti di Via Cilicia contro la super strada poi
quelli di Via Anzio (per motivi analoghi) ed infine Via Cesena, dove la gen—
te contesta decisamente la costruzione di un mega parcheggio sotterraneo e

di un palazzo della Polizia in una zona gi& devastata dalla cogstruzione del-
la metropolitana.

Un progetto edilizio che normalmente viene definito criminale, viene portato
avanti in nome della "ragion di Stato" che nell'applicaziona pratica vuocle di-
re articolo 81 (Polizia/Esercito/Carabinieri possono derogare le legei urbani-
stiche).

Si parla tanto di democrazia ma quale udienza trovano le esigenze delle popo-
lazioni soffocate dalla “ragion economica".

Le domande dei cittadini vengono completamente disattese, il parco della Caf-
farella che da trent'anni deve essere espropriato, le ville di quartiere (Vil-
la Fiorelli, Villa Lais e Villa Lazzaroni) lasciate andare nel pid completo
abbandono, un traffico caotico che c¢i soffoca senza poi contare la cronice man-
canza di servizi sociali. Gli anziani emarginati dopo una vita di lavoro, i
giovani sbandati in una cittd dove i contatti umani'tengono sempre pil a spa-
rire e dove il fenomeno "eroina" trova terreno fertile.

La gente in generale, che per seguire i ritmi di sviluppo imposti dalla socie-
ta tende sempre pia a spersonalizzarsi, arrivande cosi all'alienazione,
Alienazione che tra 1'altro produce fenomeni di intolleranza che si manifesta-
no contro i pid deboli, che di wolta in volta sono i drogati, gli zingari e la
gente di colore,

MA UN GRIDO 51 LEVA DAL SUQLO!
]

I cittadini stanno prendendo sempre pit coscienza che solo 1'impegno in prima
persona pud modificare questa situazione di degrado urbano e sociale.

I1 Comitato di cittadini di Villa Fiorelli, ma soprattutto, gli abitanti di
Via Cesena ne sono la manifestazione evidente: poiché non & facile avere come
controparte il Ministro degli Interni e fare i picchetti al cantiere subendo
anche le cariche della Polizia; come ne sono manifestazione anche le Associa-
Zzioni e i vari Comitati che producende iniziative per i giovanl (iniziative
per i centri sociali autogest;ti) ¢ contro i fenomeni di intolleranza e dj-
scriminazione cercano di dare una risposta di vita,

Riteniamo importznte, pur mantenendo ognuno la propria specificita, che si
arrivi ad un confronto tra le diverse realtd ed esigenze che si muovono nel-
1'ambito del nostro quartiere per cercare d¢i arrivare a dei momenti di mo—
bilitazione unitaria.

URITI PER UNA MIGLIORE QUALITA' DELLA VITA!

SABATO 4 GIUGNO E DOMENICA 5 AL "PARCQ DELLA CAFFARELLA" {PRESSO LARGO T. VENTURI)
CAPOLINEA 87 DUE GIORNATE DI FESTA E DI CONFRONTQ
SABATC 4 ORE 18,00 DIBATTITO *IX CIRCOSCRIZIONE: UN QUARTIERE TRA DEGRADO AM-
BIENTALE E DEGRADO SOCIALE“ - IN SERATA CONCERTO E POSTO DI RISTORO ,
DOMENICA 5 ORE 9,15 VISITA GUIDATA AL PARCO DELLA CAFFARELLA - ANIMAZIONE PER
I BAMBINI,PIC-NIC, SPAZIO MUSICA,RISTORO E FILM "MIRACOLO A MILANOQ",

Associazione Culturale Casbah

Via Appia Muova 357
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Roma, 28 Maggio 1983
COMUNICATO STAMPA

"IX CIRCOSCRIZIONE:
UN QUARTIERE TRA DEGRADO AMBIENTALE E DEGRADO SOCIALE"
DIBATTITO

Sabato 4 Giugno 1988
ore 18,00

all'interno del Parco delle Caffarella
{area limitrofa a Large Tacchi Venturi)
capolinea B7

L'Aasociazione Culturale CASHAH ha organizzato per i giorni 4 e 5 Giu-
gno una "festa-incontro” con la partecipazione di tutti i cittadini della IX
Circoscrizione e le varie Associazioni e Comitati che agiscono nel tessuto so-
ciale del quartiere.

Questa iniziativa prevede una serie di attivitd culturali, un con-
certo serale il sabato, una visita guiduta alle bellezze naturali ed archeo-
logiche della Valle della Caffarella, animazione per i piccini e pic-nic sul
prato per quanto riguarda la domenica. Nel pomeriggio di sabato 4 Giugno si
svolgerd il dibattito "IX Circoscrizione: un quartiere tra degrado ambienta-
le e degrado sociale", dove saranno evidenziate ed analizzate le varie proble-
matiche presenti nel quartiene, dal Parco della Caffarella e del suo degrado
naturalistico, al Mega-posteggio di Via Cesena, al degrado di Villa Fiorelli
e Villa Lazzaroni arrivando, al degrado sociale ed umano dell'intero territo—
rio.

L'intera manifestazione & volta alla sensibilizzazione dell'opinione pub-
blica e degli abitanti del quartiere versoc questi problemi, per creare un mo—
mento di incontro, dibattito e riflessione.

Sono atati invitati al dibattito il Presidente della IX Circoscriziane
Dott. Cepparotti e tutti i Consiglieri, oltre gli organi di informazione.

Confidiamo nella Vostra presenza al dibattito e alle iniziative cultursli.

Cordialmente.

ASSOCTAZIONE CULTURALE CASBAH
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COME ERA VERDE LA MIA VALLE!

La Valla in.questione a quella dells Caffarella. originata dall'erosione

del fiume Almone e ubicata tra L'Appia Antica e la Via Latina,

La Valle della Caffarells ra parte di quel vasto sistema di "AgTO

Romano" che partende dalle pendici dei Monti Albani, seguendo i1 tracciato
dell'Appia Antica, raggiunge il Campidoglio, incuneandosi tra i quartier;j
per.ferici meridionali della citta.

Questa zona & ricca dj notevoli spunti naturalistici, ed ha una lunghissim
storia cha ha lasciato visibili testimonianze, sotto forma di innumerevoli
repertl archeologici, alcuni dei quali ottimamente conservati.

Ora, anche da questa breve ed ingufficente descrizione sylle meraviglie
della valle, una persona dotata di buon senso ed intelligenza comune,
potrebbe, ingenuamente, pengare che tutte cid sia tutelato da vincoli
statali e messo a disposizione della collettivitd come bene archeclogico
e naturalistico.

Errore! La Caffarella ¢ in pratica una specie di terra di nessuno,
contesa tra i suoi antichi proprietari (i Gerini) e i timidi tentativi
del Comune di Roma di espropriarla ed adibirla a parco pubblico.

Il tutto a beneficio di abusivi dalle mille attivitd e di discariche
altamente inquinanti, sotte l'occhio da avvoltoio della speculazione
edilizia, sempre pronta a trar profitte da simili occasioni.

Benché da anni ambientalisti e forze del nostro quartiere {la IX Cir.ne)
chiedono che sia istituitoc un parco pubblico, finora tutto si & risolto
con una girandola di interventi amministrativi di nessuna efficacia.

E tutto questo in nome i una politica che da sempre appoggia e premia
il profitto privato a scapitec del bene collettivo!

La Vvalle della Caffarella potrebbe rendere miliardi ai privati se
fosse lottizzata e riempita di palazzi, wville o circoli esclusivi, ma
proviamo a pensare di quale ricchezza collettiva godrebbero i quartieri
limitrofi e l'intera cittad se fosse realizzato il parco. Sarebbe un enorme
poimone nonchd un'immensa zona verde, godibile da tutti gli abitanti
di questo povero quartiere soffocato dal traffico e dalla speculazione,
potrebbe essere anche' una fonte di reddito per molte persone addette
alla sua manutenzione e valorizzazione.

Certo questa "ricchezza collettiva non & qualificabile in soldoni,

ma & sicuramente so;gente di una migliore qualitd della vita e secondo
noi bisogna cominciare a ragionare in questi tzrmini.
Imponiamo i bisogni collettivi!

No a qualsiasi forma di aggressione al Parco!

N.B.: Per qualsiasi chiarimento rivolgersi al C.d.Q. Alberone -~ Via Appia

Nuova, n° 357,
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Gli insediamenti urbani hanng la loro origine nell'esigenza
di rapporti e’ relazioni sociali dell'uomo; la vita dellas cittda & vita di
relazioni: di lavoro, di studio, di svago. Intrecciare relazioni richiede
la possibilita di incontrarsi, di spostarsi in tempi ¢ con costi ragionevoli.
La mobilitd & una delle condizioni maggiormente importanti per la realizzazione
di queste relazioni.

Tale esigenza ha per lunge tempo dimensionato i'impianto delle
citta alla misura degli spostamenti a piedi e, al massimo, con carri, sia
per gli uomini, sia per le merci . la rete di viabilita era sempre in grado
di smaltire i flussi di traffico.

. La rivoluzicne industriale ha modificato in modo rilevante questo
quadre, moltiplicande le concentrazieni urbane e rendendo possibile, con
l'avvio della moteorizzazione, 1'espansione dei centri urbani, Cid ha introdotto
i prodromi della situazione attuale, anche se, in questa fase, le citt3
restanc vivibili, in virtd det fatto che gli spostamenti avvengono ancora,
pressoché totalmente, con mezzi collettivi quasi interamente di proprieta
pubblica.

E' col boom che si ha una rottura quantitativa e qualitativa
del rapporto tra esigenze di spostamento e territeria. Ii miracole eccnomico
italiano & cestr uito sulla forza trainente dell'automobile; intorno a questo
strumento che pare aumentare in misura impressionante “la liberta dei singeli
individui di muoversi secondo i propri desideri e le proprie necessita,
con magglore comoditad e riducendo i tempi, l'intero sistema economico e
sociale conabbe mutamenti profondi e radicali. E' in questi anni che 1'Italia
si trasforma da paese agricolo a paese. industriale.

Una spinta formidabile, dunque, intornc alla quale si stringe
l'alleanza delle industrie automobilistiche, delle compagnie petrolifere,
degli industriali del cemento, dell'asfaltd, delle costruzioni e delle sccieta
immobiliari, per le quali, in pagticolare, le nucve, aumentate, possibilita
di mobilita, si +trasformano in possibilitd di rendere edificabili anche
le aree piu periferiche.

Quest'alleanza di rendita e profitto, che costituisce, algila
di letture che, anche g sinistra, si sonc ostinate a volerne affermare la
contrapposizicne, il tratto specifico del meccanismo dell'accumulazione
capitalistica italiana, ridisegna in questi anni le citta italiane; nella
quasi totalitd delle quali i trasporti pubblici sono considerati come residuali
€ non costituisconoc mai 1'elemento. essenziale dell'espansione urbanistica
e quindi dei piani regeolatori.

" Soltants in pochi seppero intravedere allora i pericoli insiti
nel permettere luz ecrescita senza limiti della circolazicne privata; le poche
voci che indicarono, correttamente, nel saccheggio e nella privatizeazione indi
scriminati di un ambiente € un territorie ancora pressoché '"vergini™, la
vera mclla del miracolo economico, furone zittiti dalla marea montante che vede
va nella crescita dei profitti la radice della prosperitad e del progresso.
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La quasi totalitd delle forze politiche si schierd inteorno a
Queste tesi dominanti che, come ogni volta che c¢'d da spartirsi quote rilevanti
di denaro, furonc riprese e diffuse dalla grancassa dei mass-media.

Le stesse forze di sinistra, che solo timidamente e considerandecla
lorc per prime ideologica, indicarcno la scelta della centralitd del mezzo
di trasporto pubblico e di quelli per 1l'agricoltura, subirono l'ondata.
Che, del resto, tanto ha scavato da mettere radici resistenti e profonde,
fino a provocare l'impoverimento della cultura del mavimento operaic ufficiale
che, da allora, si 2 racchiuso ostinatamente nella richiesta di pid salario
e pid lavoro nell’industria, attraverso 1la crescita degli investimenti,
genza guardare alla natura di quella crescita industriale che si rivendicava.
Una subalterneitd concretizzatagi in scelte di peolitica economica perfino
proterve quando sinistra e sindacato si sono iliusi di poter dirigere 1la
produzicne, non dal vivo del conflitte di fabbrica ma dalle tribune delio
stato (negli anni 60 e poi di nuove nel 76=77). Tante da giungere, nella
famosa intervista di Lama del '78, a definire "cenere", una cultura come
ivella dei consigli e delle idee che circolavano dentro ed intorno ad essi,
che vedeva, oltre ai numeri dell'ipotesi statalista, gli uomini, i corpi,
sui quali la preduzione non & mai neutra. Una cultura che, cltre al rapporto
di lavore che si trattava di contrattare inveece che di subirle, voleva vedere
che cosa e come si producesse, rifiutando la monetizzazione del dannc sul
corpo e di qui,in_nuce, il rifiuto del danno sull 'ambiente. E' cosi che
avende scelto di estirpare da s& questa cultura, il sindacats si trova dinanzi
un duplice fronte: quello consueto della vertenza col padrone (gquasi sempre
in rnegative, pill che in positivo) e quello, ormai emerse a livelles di massa,
della velenositd e della distruttivita della produzione. Non sa che fare,
perché produrre e produrre, fare case e fare case, fare strade per le case,
macchine per le strade, & stata la sua scelta,

E' qui, nella spinta al benessere e alla ricchezga diffusa,
c¢reata dall'automobile e dalle attivitd da essa indotte, che & contenuta
la spiegazione dell'instaurarsi del monopolio dell'industria automobilistica,
che, guidata dalla ricerca della massimizzazione dei prefitti, ha scaricato,
e scarica, costi e conseguenze della produziene sull'intera collettivita:
imponendo ad uno stato incapace di regolamentare la potenza e la rapacita,
le enormi spese per le autostrade e 1'asservimento delle grandi cittd alle
esigenze della motorizzazione privata, tramite l'uso indiscriminate dei
centri urbani, delle strade, dei marciapiedi.

Gli effetti sono quelli che abbiamo sotto gli occhi: la mobilita
reale & ridotta a zero, le cittd sono invivibili per 1'inquinamento atmosferico



€ acustice, i centri storici sono degradati dallo Smeg.

La situazione del +traffice nella nostra ciztad a particolarmente
critica: la mobilita & prossima al collasse, il livello di inquinamentc
atmosferico ha superato i limiti di pericolosita per l'organismc umano,
il patrimonio artistico e culturale & avviato ad un decline che pare irreversi-
bile. Questa realta ha iniziato a creare in settori abbastanza ampi, ambientalj
sti, organi di stampa, alcune forze politiche e sindacali, una nuova lettur;
dell'automobile che inizia ad essere vista nel suc vero ruolo.

Diclamoc a questo punto, a scanso di equivoci, che non siamo
per l'ostracismo all'automobile di per sé. Ma siamo pure convinti che non
rendersi conto che oggi, dopo anni in cui le esigenze della componernite del
trasporto privato su gomma hanne cestituito la sola direttrice dello sviluppo
nel settore, lc sviluppo dell'automobile si contrappone oggettivamente allo
sviluppo delle ..tre modalitd di trasportec e mobilita, significa condannarsi
ad un ulteriore, drammatico, peggioramento della situazione. Si pensi ad
esempic a come il finanziamento, per mezzo della spesa pubblica, di nuove
autostrade, favorisca il trasporte su gomma, impegnando fondi che sarebbero
necessari per gli investimenti a favore del trasporto collettive & delle
ferrovie, vanificando qualsiasi tentative di correggere significativamente
quel sistema di mobilita che ha provocato i danni e le distruzieni in atto,

Non devono poi essere sottovalutati gli aspetti, niente affatto
secondari, di natura psicologica, costituiti daila dipendenza della maggioranza
degli automobilisti nei confronti della loro auto e di quello che essa rappre-
senta. Non & un caso se il 30% di loro dichiara con decisione che "nen utilizze
rebbe in aleun caso il mezzo pubbiico, anche se offrisse un servizio efficien-
te" (De Rita, Stresa 1986).

I1 regime di monopolio dell'industria automcbilistica nel mercato
dei trasporti, ed & strano che non se ne accorgano i tanti paggi del liberali-
smo economico fioriti in questi anni, che se avessero mai presg un qualsiasi
testc d'economia in mano, dovrebbere saperlo bene, fa si che essa sia in
grado di rendere inefficaci -tutti gli interventi nel settore che non vanno
nel senso di una regolamentaziane decisa del regime di monopolio.

5i tratta di questo, non di pitd e non di meno. Tale consapevolezza
chiarisce perché tutti i provvedimenti parziali di natura tecnico-ingegneristi
ca, dall'onda verde degli anni 60 al tentativo, peraltro rapidamente abertito,
di migliorare il trasporto pubblico, sono andati incontre a sconfitte c.amorocse:



non 2 possibile ottenere un miglioramento intervenendo su di
ur sistema che obbedisce ad una logica diversa.

E' evidente allora come battersi per un modelleo diverso di mobilita
richiami temi generali, legati al modello di sviluppo sin qui seguito dal
nostro paese, all'uso delle risorse, all'assetto del territorio.

Ed & anche evidente come, in questo quadro, le scelte economiche
compiute dai governi in questi anni, di comprimere salari, spesa pubblica
& occupazicone, finanziando una nucva serie di innovazioni tecnologiche,
seppure hanno raggiunto gli obiettivi, che padroni e conservatori si erano
dati, di accrescere profitti e accumulazione per rilanciare 1'interc sistema
economico, scono drammaticamente inadeguate alla scala di cambiamento richiesta
all'economia dall'emergenza ambientale., Si tratta di ben altro che di rincorre-
re le utopie reazionarie della restaurazione del mercato perfetto, sognando
che esso sia capace di rilanciare sviluppo e ricchezza per 1'intera umanita;
nel sacco, dopo oltre dieci anni di applicazione pratica di queste politiche,
& rimasto 1l'allargamente progressivo e conseguenze tragiche della forbice
tra Nord e Sud del mondo, nel centro stesso dell'impero capitalistico si
accumulano nubi minacciose di recessione, inutilmente minimizzate: il crollo
della Borsa, 1l'aumento della disoccupazione fino a livelli drammatici, il
passivo del paese-guida del capitalismo mondiale, gli USA, che si sono tra-
sformati in paese debitore wverso gli organismi finanziari internazionali.

Il vero problema & che l'emergenza ambientale richiede all'eccnomia
non degli aggiustamenti interni pid o meno meschini, ma upa riconsiderazione
di $é& nel suc complesso: la crisi riguarda proprio il rapporto tra l'economia,
che ricordiamolo &, in fondo, il sistema per mezzo del quale l'uomo si procura
1 beni necessari alla sua vita intervenendo su risorse esauribili, e l'ambien-
te; in altre parole quello che occorre riconsiderare sone i termini fondamenta-
1i dell'economia, il cosa, il come € il per chi produrre,

un punto di

Ecco quindi che, discutendo di traffico e di trasporti, abbiamo
toccato un nodo nevralgico della necessitd di una nuova qualiti nello sviluppo.
La mebilitd & oggl uno dei settori st%ategici sui quali centrare una politica
economica, sociale, culturale, capace di arrestare e invertire la tendenza
allo spreco delle risorse. Certo le azioni governative non si muoveono in
tale direzione. Esse appaiono incapaci di lasciare 1l vecchio: restiamo
gli wunici in Eurcopa a privileggiare il :rasporto su gomma a danno di tutte
le altre possibili alternative; si pensi che ancora oggl pretendiamo di
trasportare 1'85% delle merci su gomma.



A queste scelte il Paese Paga un prezzc altissimo. L'eccnomiag
italiana sopporta costi di trasporto pid alti che altrove, ed & evidente

che tale situazione 1a rende meno competitiva., Si pensi che i trasporti
incidono sui costi di produzione dal 6% fine al 22%, come e pid del costo
del lavero e assorbono un terzo del reddito nazicnale.

A c¢id va aggiunto un altro dato: i trasporti consumano oggi
11 25% dell'energia e costituiscone un fattore di grande spreco energetico.
Un forte risparmio si potrebbe conseguire se si realizzasse uno spostamento

del trasporto versoc la ferrovia, il mare e il combinato (gomma/treno/nave/aer-
reoc).

*

E' questa stessa filosofia che informa le scelte della Giunta
pentapartito alla guida della cittd, filesofia per di pild integrata da quella
stessa vecchia cultura che gia ha inflitto pesanti danni alla citta. Sono
state infatti proprio le scelte urbanistiche compiute dalle Giunte democri-
stiane negli anni '80-'60, in ossequig alla speculazione edilizia, a concorrere
al collasso attuale. Roma si @& sviluppata lungo le vecchie vie consolari
senza strade tangenziali, determinande cosi un pesante traffico di attraversa-
mento, con gravi ripercussioni sulla cittd. E' l'obbedienza a tale logica
che in quegli anni ha condotto ia 'D.C. ad eliminare il sistema dei tram
e dei filobus, a ignorare lo sviluppo del trasporto su ferro e delle metropo-
litane, finendo cosi col favorire esclusivamente il mezzo privato.

Le Giunte di sinistra  hanno sapute incidefe solo timidamente
Su queste scelte. E' vero che esse hanno avviato o concluso progetti impeortanti
per la wviabilitd pubblica (Metro A e Termini/Rebibbia, l'estensione per
300 Km della rete dei bus nelle borgate e nei quartieri periferici), ma
& altresl vero che & mancata un'aralisi chiara della drammaticitd del problema
€ una conseguente azione pratica. Sone state perse occasioni importanti:
valga per tutte la mancata chiusura del centro storico che 2 stata raggiunta,
speriamo in via definitiva, solo per iniziativa della Magistratura che ha
agito, non dimentichiamolo, sulla bas?p di un livello di inguinamento atmosfe-
rico ormai direttamente pericoloso per la salute umana.

La Giunta Signorello ha cemungque segnatc un pesante ritorno
alle vecchie scelte: sono aumentate le tariffe dei mezzi pubblici, mentre
si & ridotto del 10% il loro servizio con la diminuzione di linee e mezzi,
determinando una perdita secca di 100 000 utenti del trasportc pubblico,
si sonr bloccati i pur timidi progetti predisposti dalle Giunte di sinistra;
si & scelte di ridare spazio alle automobili con gli anelli tangenziali,



i raddoppi stradali e i parcheggi, anziche al trasporto pubblice con rnuove
torsie protette e strade riservate.

Analoghe le scelte della Regione Lazio che si 2 caratterizzata
per il totale disinteresse nel settore dei trasporti e della planificazione
dell'assetto urbanistico del territorio regionale.

Oggi siamo arrivati a 2,7 abitanti per automobile {in citta
all'incirca 2 a i), Nel 19684 circolavano 10 wmilioni di auto centro i 22
milioni di oggi: e 1la composizione percentuale del traffico viaggiatori
(non urbani) ~vede l'auto privata al 80,7% (ferrovia 12,39; autcbus 15,3},
con una perdita preogressiva della queta ferroviaria (dal 18,33 del '70}).

Nel periodo dal 1970 al 1984 il traffico globale & cresciuto
del 78,8%, quello su ferre solo del 20,3 (quello su autobus dellas,7; su
mezzo private dell'84,4). I dati Censis dicono che nelle aree urbane, dal
1972 al 1982, 1l'aumento del traffico su auto private & del 50%.

All'internc delle citt3d la mobilita per studio e lavoro & soddi-
sfatta cosi: 3 miliardi e 600 milioni p/Km su mezzo privato {contro 2 miliardi
e 460 milioni in ambito extra-urbano), 3 miliardi e 250 milioni p/¥m =u
autobus (contro 750 milioni extra-urbani) e 10 miliardi e 400 milioni a
piedi, con moto, cicli, bici (contre 250 milioni extra-urbani).

Nel complesso la mobilitd sistematica vede: l'auto privata al
25,08%; il bus al 16,82: il ferre al 3,87; gli altri modi al 50,23, L'aumento
progressivo della motorizzazione privata ignora le difficoltd della circolazio-
ne e l'aumento nel costo dei fattori di produzione e del carburante. A soma
si & calcolato che negli ultimi anni ci sono in media%ogni anno 50 mila
targhe in pid,

Dal 1983 al 1984 il parco-auto (a benzina, gasolio, a GPL, a
metanc) & passato da 20 353 373 a 20 888 Q00 unita, aumentando in un solo
anno di pid di mezzo milione di unita. E* interessante notare (agli effetti
delle conseguenze del carburante combusto) che sono aumentati di 350 000
unita i motori diesel, di 280 000 unita i GPL e di 98 000 quelli a metano
€ sono diminuiti di 293 000 quelli a benzina.

Nel Lazio cirecolanoe pit di due milioeni di veicoli privati, 1a
gran parte dei quali converge ogni giorno nelle vie di Roma. Per avere un'idea
deile dimensioni dei numeri possiamo pensare che se allineassimo una a fianco
dell'altra le auto esistenti nella nostra regione, ne otterremmo un quadrato
di 3,5 Km di lato, completamente ricoperto di lamiere,

E' la stessa brutalitd quantitativa di qﬁeste cifre a chiarire
simultaneamente le .rigini del cancro del traffico e 1'inutilita dei tentativi
ingegneristici d. razionalizzarlo: ogni provvedimentoe che non sia centrato
sul ridimensionamento drastico della circolazione privata & destinato al
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fallimento. Abbiamo gla accennatg all'astrattezza di dichiarazioni pro o
< .ntro L'automobile; & forse utile tornare sy questo punto, non si tratta
tanto di enunciare principi. gquanto di riconoscere i fatti: la forma mercifica-
ta, storicamente determinata, della soddisfazione individuale de] bisogno

di mobilita, l'automobile, nega la soddisfazione del bisogno nella sua forma
sociale.,

3i tratta allora di costruire una vera e propria vertenza popolare
sul traffico, sulla quale organizzare 1a mobilitazione della classe, dei
laveratori, delle associazioni ambientaliste, delle forze della sinistra,
articcelate intorno ad alcune idee-forza:

1) La visione integrata dell'organismo urbanc. Cid significa porre un'attenzio-
ne particolare al rapporto centro/periferia; rapporto che a Roma & tanto
pill marcato visto il modo in cul la periferia si @& sviluppata negli ultimi
40 anni con un forte sqQuilibric nella dotazione dei servizi a svantaggio
delia periferia. La concentrazione dei bheni culturali nel centro storice
non deve costituire una nuova occasione di discriminazione ma un punto da
cul partire per riqualificare anche la periferia, Occorre sottolineare che
la creazione di servizi qualificati nelle periferie riduce il bisogno di
spostamenti verso il centro della citta,

2} Il diritto alla mobilita per_tutti. La mobilita non & problema che riguardi
solo la parte di popolazione in possesso di aute, ma anche tutta gquella
che l'auto non 1'ha: pedoni, ciclisti, anziani, bambini, cittadini pertatori
di handicap, cittadini che non voglione o non possono susufruire del mezzo
motorizzato e che hanno diritto a vivere e a godersi la citta.

3} La promozione del mezzo pubblico e la limitazione del traffico privato.
E' evidente da quanto si & detto finora che il traffico & legato alle funzioni
della cittd e richiede, guindi, interventi strutturali di lungo respiro,
volti a cambiare radicalmente il tradizionale sistema della mobilitd urbana.
Ma esiste un problema di tempi e di risultati coerenti, che non si possonoc
rimandare,

I1 traffico & divenuto un cancro che uccide la cittd, ne compromet-
te il patrimonio cul turale, archeol%gico, ambientale, mortifica 1a domanda
crescente di mobilitd. Di qui l'urgenza di produrre misure radicali miranti
ad incrementare il trasporto pubblico e a limitare il traffico privato.
51 tratta, percid, di determinare gia da oggi, attraverso scelte chiare,
immediate e decise, un'inversione di tendenza a favore dell'use del mezzo
pubblico,

In primo luoge la conferma della chiusura del centro storice

al traffico privato, che non pud essere minimamente messa in discussione’



visti i livelli di pericolositi dell'inquinamento atmosferico e acusticoe
€, soprattutto, per 1la salvaguardia dell'immensc patrimonio artistico,

cultura-
le e ambientale da €550 rappresentato,

A tale precvvedimento si deve aggiungere 1la Creazione di isole
pedonali nelle zone periferiche della cittd (visto che la salute dei cittadini,
i rischi dovuti all'inquinamento, 1la qualitd del vivere urbano, riguardanec
la citta nel suo complessc) e il radicale miglioramento del servizie pubblico,
riservando adesso interi percorsi, unificando tariffe e servizi svolti dalle

diverse aziende, potenziando bus, tram e metro, riorganizzando, con tariffe
popelari, il servizio dei taxi.

E' chiaro che una vertenza di questo tipo richiede, per trasformar—
si da petizione di principio ad atte reale in gradoe di modificare la realtd
una serie di condizioni necessarie, tra cui le pil importanti, oltre natural-
mente al nostro impegno, sono:

- la volonta di collegarci con quelle proteste contro il traffico che gia

si sono espresse, sia pure in forma spontanea ed embriona.: in diversi guartie-

ri della citta; proteste che certo non sono eéenti da contraddizioni ed

ambiguitd ma che, comungue, rappresentanc il manifestarsi di un cambiamento

nell'atteggiamente nei confronti dell'automobile, di settori consistenti

della popolazione;

- la capacitid di creare alleanze intorno alla vertenza. Altre forze sociali e po
litiche si muovono su questo terreno, si tratta di costruire una mobilitazione

unitaria, senza convincimenti precostituiti, che sia cgpace di rafforzare

il movimento.

Abbiamo parlato di condizioni necessarie in quanto quelle sufficien
ti ad assicurarci il successo, nelle lotte politiche, non esistono. Possiamo
perd evitare gli errori, proponendoci come strumento di organizzazione delle
iniziative e di intreccio delle richieste, cercando di innescare un processo
di diffusione della cansapevolezza delle cause che hanno originato la drammati-
ca situazione odierna.

E' dovercso, infine, nel nostro quartiere, dove le trasformazioni
provocate dalla monocultura dell'autdmobile hanno giad segnato pesantemente
la realtd sociale, culturale e territoriale, mobilitarci per impedire che
altri progetti volti a "favorire lo scorrimento veloce del traffico" siane
messi in atto.

Questo, e crediamo che in pochi non 1'abbiano capito, significa
che sia il progetto di realizzazione del parcheggio per gli automezzi di
P.5. a Via Cesena, sid la bretella Palombi, da costruire all'int:- no del
Parco della Caffarella, vanno immediatamente ritiraty .

Ugualmente doveroso & pronunciarsi sul progetto di Sistema Direzio-
nale .Orientale (SDO). Siamo assolutamente persuasi che questo progetto,
che pure & presentato come la panacea di tutti i mali che affliggono la
cittd, non serva a risolverli effettivamente. Diciamo questo perché gia
abbiamo colto, nei mececanismi messi in moto dallo SDO, la riproposizione
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di quei processi che hanno inciso se

gni violenti nella struttura territoriale
di Roma:

- la speculazione, che si & assicurata rendite elevatissime ¢en l'acquisizione
di molti dei terreni interessati dallc 3SDO;

- 11 disprezzo pill completc delle reali esigenze degli abitanti di
quartieri periferici {Quadraro, Centocelle, Casilino, Torre Spaccata,
Angela, Tor Bella Monaca, Tiburtine)
- la cacciata di interi settori popolari dai quartieri interessati e da
quelli limitrofi attravearse 1'uso degli sfratti di massa, ad opera di immobilig

ri e d4i padreni che vedono concretizzarsi la possibilitd di realizzare lucresi
guadagni.

interi
Torre

Siamo quindi alle solite, dietro lo scintillic della grande
modernitd e dei grandi nomi dell'architettura mondiale, si nasconde la cruda
realtd dell'alleanza tra rendita immobiliare e profitti degli imprenditcri,
con quest'ultimi che oggi non si muovono pid solo per interposta persona,
ma si gettano direttamente nella mischia del "riprogettare la citta'. In
tal modo lo sviluppo dello SDO costituird il contraltare all'ulteriore degrado
delle periferie romane prive di servizi e al recupero del centro storico
all'insegna delle aggressioni di bazar e Jjeanserie,

Certo, rendita e profitto si sono rinnovati e del resto & noto
che 1 cicli di lotte popolari inducono cambiamenti anche profondi nella
composizione e nella struttura del capitale che, in risposta ad esse, aumenta,
a volte, di efficienza e apre nuovi fronti dove imporre nuove forme di sfrut-
tamentc, passando, con notevole flessibilita, dalla "rendita tecnologica",
al profitti del monopolio commerciale, della rendita assoluta ai profitti
bancari. Questo perd non giustifica il fatto che la sinistra nen si accorga
che lo SDO rischia di trasformarsi nell'ennesimo strumento con cui i padroni
condizionano lo sviluppo della citti.

Altre sono le reali esigenze della citta:

- 11 recupero a fini abitativi e con investimenti pubblici degli alloggi
fatiscenti esistenti nel centro storico e nei quartieri periferici:

- la riqualificazione di quei quartieri periferici progettati e costruiti
pensando pilt al risparmio degli investifenti che alla gente che doveva viverci:
tale riqualificazione non deve mirare solo a dotare questi quartieri solo
di scuole ed USL , ma anche di negozi e luoghi di iniziativa culturale;

~ il riutilizzo delle centinaia di migliaia di case sfitte per fini aspeculativi
che ci sono nella nostra citta; .

=~ la progettazione a parchi di tutte le aree vuote, anche le pil piccole,
rimaste tra le case;

Sole attraverso una nuova organizzazione della citta, nella
quale non ci si debba sottoporre a lunghi e faticosi pendolarismi per rincorre-
re una vita in qualche modo soddisfacente, si pud pensare di costruire una
cittd dove vivere.



II°TORNEQ DI CALCETTO MASCHILE

I°TORNEO DI PALLAVOLO FEMMINILE

ORGANIZZATO DALLA POLISPORTIVA "CIRANO"

"TORNEO LIBERAZIONE"

SABATO 11 GIUGNO : ORE 18,00 "ANNI '70" - »TOR VERGATA"

ORE 19,00 "C.D.Q. ALBERONE" - "SCIENZE POLITICHE"

LUNEDI' 13 GIUGNO : ORE 17 PALLAVOLQ FEMMINILE
"POLISPORTIVA CIRANO" - "ASS. CULTURALE CASBAH"
ORE 18,00 3° e 4° POSTO CALCETTO MASCHILE

ORE 19,00 1° e 2° POSTO CALCETTO MASCHILE
ALLA FINE DELLA SERATA DEL LUNEDI' 13 CI SARA' UNA FESTA PRESSO IL COMITATO

QUARTIERE ALBERONE 357 A CUI SEGUIRA' LA PREMIAZIONE DELLE SQUADRE VINCITRICI.

PER OGNIZGIOCATORE LA QUOTA E' DI L. 8.000. A PARTITA.

LE SPESE, TOLTE LE SPESE DE LCAMPO ANDRANNO COME SOTTOSCRIZIONE PER LA BATTA—
GLIA DI LIBERTA'.

UNA SELEZIONE DI CALCETTO MASCHILE ED UNA DITPABLAVOLO FEMMINILE GIOCHERA' UNA
PARTITA AMICHEVOLE CON I DETENUTI DEL CARCERE DI REBIBBIA MASCHILE E FEMMINILE.

s POLISPORTIVA “CIRANQ"
Via Appia Nuova
357 - 00181 RM
Cicliprop. Via Appia Nuova 357

Roma 2 Giugno 1987



