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UOMINI & PIANTE

AUTO 2000 CON CRUSCOTTI ALL’«ODORATA» GINESTRA
Nuove oasi protette
con le Azioni verdi

■ UNA PIANTA JOLLY

Le sue fibre sono
molto tenaci e lunghe
e per nulla inferiori
ai prodotti sintetici

«T uoi cespi solitari intorno spargi,/ odorata
ginestra,/ contentadeideserti.»Così can-
tava ilLeopardi,maoggi quei fiori gialli e

profumati, così caratteristici del paesaggio italia-
no, ispiranoaltripensieri.Esisteinfattiun“Proget-
to ginestra”, a cui collabora anche il Centro ricer-
che della Fiat, che ha come obiettivoquellodi veri-
ficare la possibilità di sostituire la plastica nella
carrozzeriadelleautoenegli interniappuntoconle
ginestre,omegliolesuefibre.

In verità le virtù della ginestra - la “Spartium
Junceum”-sononotesindall’antichità.Lasuaca-
ratteristica flessibilità ha fatto sì che da tempi im-
memorabili la fibra ricavata da questa pianta fos-
se usata per legare e creare strutture leggere, ma re-
sistenti. Il “vermené” (questo ilnomedella fibrari-
cavata dalla ginestra) è dotato infatti di grande te-
nacità (tra quella del lino e quella della canapa) e

di notevole
lunghezza. La
ginestra -assi-
curano gli
esperti - è un
vero e proprio
«jolly» per le
attività uma-
ne. Produce
una fibra di

notevole interesse per applicazioni tessili, ma an-
chequalecomponenteinmaterialicompositiinso-
stituzione di fibre minerali o sintetiche riconosciu-
te tossiche o comunque dannose per l’ambiente,
comel’amianto.

Leapplicazionipossonoesseremoltovarie:pan-
nelli cementizi, parti interne delle auto, oggetti
quotidiani. Le virtù della ginestra non si fermano

peròqui: vannodallagranderesistenzaallasiccità
e capacità di adattamento, alla crescita rapida e
fioritura molto lunga.Laginestra è poiunapianta
pioniere, colonizzatrice, molto utile anche per il
consolidamento del terreno perché tende ad inse-
diarsi su tutti i terreni soggetti a frane. Inoltre ri-
scresce con facilità su terreni colpiti da incendi e
trattiene l’impetodellapioggia,moderando i feno-
meni di esondazione dei corsi d’acqua a valle. Ha
infinecostiridottidicoltivazione.

Sul fronte delle auto, la ginestra oltre ad essere
maggiormente compatibile con l’ambiente (biode-
gradabile, riciclabile, poco aggressiva) offre un al-
trovantaggio:allunga i tempidi sopravvivenzadei
passeggeridell’auto incasodi incendio. Imateriali
interni«allaginestra» infatti diminuiscono la tos-
sicità delle esalazioni che derivano dalla combu-
stione.

Investire «in natura» per aumentare il patrimonio ecologico dell’Italia.
Questo lospiritodelle«azioniverdi», la sottoscrizionelanciatadalWwf
per raggiungere l’obiettivo delle 100 oasi protette entro il 2000. L’anno
scorso,grazieaglì’azionistiverdi»,ilWwfhapotutoallestirealtre10oasi
portando il totalea95.Percontribuirebastaversarealmeno30mila lire,
ricevendo in cambio anche un kit di prodotti ecologici. Due gli appun-
tamentidasegnaresulcalendario.Oggi600piazzeitalianesaranno«oc-
cupate»daibanchettiper la raccoltadei fondi. Il21, invece,accessogra-
tuito a tutte le oasi del Wwf, per toccare con mano il risultato degli «in-
vestimenti». I protagonisti della Festa delle Oasi saranno quest’anno i
bambini. «Purtroppo oggi i più piccoli sono sempre più lontani dal
mondo della campagna e degli animali - ha dichiarato il presidente del
Wwf Italia, Fulco Pratesi - e questa per loro potrà essere l’occasione mi-
gliore per ammirare la natura con i suoi abitanti e cominciare ad amar-
la». Le oasi coprono oggi circa 30mila ettari in tutte le regioni d’Italia.
Ogni anno costano al Wwf 4 miliardi e sono visitate da 500mila perso-
ne,soprattuttogiovaniescolaresche.Vi lavorano12cooperativegiova-
niliel’indottocreatoèdicirca100milioniperarea.

Bus, pubblico è bello
ma lento e vecchiotto
Arranca ed ansima nello smog il trasporto
pubblico urbano in Italia.Le cifreelabora-
te dalla Conferenza nazionale del traffico
e presentate qualche tempo fa a Padova
nell’ambito del VI Salone internazionale
del traffico, trasporti e arredo urbano, for-
niscono l’immagine di un sistema in crisi
conunasignificativa riduzionedelnume-
ro di utenti. Un fenomeno che riguarda
soprattutto le grandi aree urbane del Cen-
tro Nord. Anche se esistono significative
eccezioni come Napoli che passa da646
milioni di passeggeri per km trasportati
dai mezzi di superficie nel 1996 ai759 mi-
lioni del 1997 e Palermo, che passa da
268milionidel1996a274del1997.

La sofferenza nel rapporto utenti / mez-
zi pubblici è legata anche, se non soprat-
tutto, alla scarsa velocità commerciale dei
trasportidisuperficie,piùaltaneicentridi
medie e piccole dimensioni. A Venezia,
PerugiaeForlì,adesempio, lavelocitàme-

dia è rispettivamente di 24.80; 20.67;
19.53 km/h, contro gli 11.98 di Napoli, i
13diMilanoei14diRoma.

Occorre sottolineare però come il capo-
luogo campano abbia notevolmente mi-
glioratol’indicedi riferimentodiunbuon
30%datochenel1996lavelocitàdeimez-
zinonsuperavai9.60km/h.

Un altro aspetto del problema riguarda
la vetustà dei veicoli di trasporto publico
che fino a qualchje tempo fa era general-
mente molto elevata. Oggi si assiste ad
una inversione di tendenza che dovrebbe
influire in qualche misura anche sull’af-
flusso di passeggeri. A questo proposito
nel 1997, la città italiana più anziana era
Matera, il cui parco mezzi aveva un’età
media di 16 anni. Seguono poi Venezia
(14 anni), Catania (12.8), Forlì e Genova
(12.6), Milano (12.4), Roma (11.4) e così
via. I mezzi più giovani li posseggono pa-
lermo(6anni)CagliarieTorino(9).

Napoli, il Comune mette il silenziatore
Un piano contro il rumore del traffico e l’inquinamento atmosferico
ELIO SPADA

È, da decenni, il vocabolopiùpro-
nunciato e aborrito d’Italia. Sus-
surrato, urlato, denunciato. male-
detto, rappresenta la reificazione
negativa del progresso tecnologi-
co e della devastante ondata di
materiale benessere che hatravol-
to l’Occidente. O, se preferite, il
più mortale dei peccati commessi
dall’umanità contro se stessa. In
una parola: inquinamento. Per
farlabreve: smog.Esercitidi scien-
ziati, ricercatori, ingegneri, tecni-
ci, futurologi, sindaci, ecologisti,
sono impegnati ormai a tempo
pieno nella ricerca del «motore
pulito», del combustibile che non
inquina, dell’automobile ad ac-
qua.DelloZEE, insomma,lo«zero
emission engine» destinato a ri-
solvere in un sol colpo non una
bensì due forme di inquinamen-
to. Quello chimico che con mia-
smi vari ammorba l’aria che respi-
riamo, e quello acustico che a det-
ta degli esperti costituisceun peri-
colo altrettanto grave del primo
perlanostrasalute.Intantolestra-
de della penisola sono percorse
quotidianamente da più di 40mi-
lioni di veicoli a motore al cui in-
terno ogni italiano (medio, natu-
ralmente) trascorre un lungo pe-
riodo di strombazzante e volonta-
ria custodia cautelare: quasi due
ore pro die, secondo i dati Censis
elaborati da Legambiente. Vale
a dire più di sei anni complessi-
vi nel corso di una vita. Secon-
do l’Organizzazione mondiale
della sanità quasi metà degli ita-
liani vivono immersi in un’on-
da rumorosa permanente fra i
70 e i 75 decibel, un livello di
inquinamento acustico in gra-
do di causare numerose patolo-
gie anche gravi. Qualcuno cerca
comunque di correre ai ripari.
Come accade a Napoli i cui cit-
tadini scontano, nelle loro mi-
nuscole celle a quattro ruote,
l’auto-segregazione più pesante:
7.2 anni (140 minuti al giorno),
contro i 6.9 dei romani (135 mi-
nuti) e i 5.3 del milanesi (105
minuti). Così l’Amministrazio-
ne comunale partenopea, dopo

l’avvio del progetto Atena basa-
to sull’uso dell’auto elettrica,
sta per scatenare una vera e pro-
pria guerra a smog e rumore.
Dopo la collocazione di una se-
rie di centraline per il rileva-
mento di benzene ed altri vele-
ni prodotti dai motori a scop-
pio, l’assessore all’Ambiente Di-
no di Palma ha spiegato le linee
strategiche lungo le quali il Co-
mune affronterà il problema.
Intanto verranno installate cir-
ca mille «orecchie elettroniche»
in grado di rilevare e registrare
l’impatto dei decibel sulla città.
Seguirà una vera e propria map-
pa del fracasso con la successiva
suddivisione in zone alle quali,
via per via, quartiere per quar-

tiere, verranno attribuite le so-
glie massime tollerabili di ru-
more secondo le caratteristiche
dell’area esaminata. Infine, ter-
zo ed ultimo intervento, il risa-
namento con abbattimento dei
decibel in eccesso. Secondo Di
Palma, nel giro di due mesi sa-
ranno stati racolti dati sufficien-
ti per passare alle fasi successive
del progetto, che verrà realizza-
to utilizzando i fondi stanziati
dal ministero per l’Ambiente e
in collaborazione con l’univer-
sità «Federico II» e il Diparti-
mento di prevenzione dell’Asl,
«Napoli 1», di Legambiente e
Wwf.

E contro smog e traffico,
scende in guerra anche Legam-

biente che ha annunciato l’in-
dizione di una consultazione
popolare. Il 20 e 21 marzo pros-
simi, infatti, nell’ambito dela
«festa dell’aria», scatterà una
raccolta di firme per indurre i
sindaci delle città ad indire un
referendum fra i cittadini in
chiave antitraffico. Un modo
efficace, spiega il presidente di
Legambiente Ermete Realacci,
per «sollecitare nelle città una
nuova organizzazione della mo-
bilità fondata sul potenziamen-
toi del trasporto pubblico, sul-
l’incremento delle corsie prefe-
renziali, sull’estensione delle
isole pedonali e soprattutto sul-
la drastica riduzione del traffico
privato». Un traffico che ogni

anno uccide in Italia 6500 per-
sone. Sei o sette volte più dell’e-
roina. Non c’è dubbio che inter-
venti efficaci siano non più rin-
viabili visto che da noi circola
una vettura ogni 1.8 abitanti
contro una media europea di
2.1. Almeno in questo non ci
batte nessuno, Lussemburgo a
parte. Nella piccola Aosta le au-
to sono quasi tante quanto i re-
sidenti in un rapporto di 3 a 4.
E le conseguenza del nostro in-
gorgo quotidiano sono deva-
stanti. Secondo l’Istituto nazio-
nale per la ricerca sul cancro chi
vive nelle aree urbane, rispetto
agli abitanti delle campagne, ha
fra il 20 e il 40% di probabilità
in più di contrarre un tumore.

TRAFFICO KILLER

Nelle città si muore
più che in autostrada
Nellecittàsimuoreditrafficopiù
che altrove. E lungo le strade ur-
bane gli incidenti sono più nu-
merosi che lungo le autostrade.
Ma nel resto d’Europa non va
moltomeglio.

IdatielaboratidallaComunità
europea spiegano infatti che se
nonsiverificherannosignificati-
vi mutamentinellepolitichesul-
le mobilità, nell’Unione è desti-
nato a morire di traffico un citta-
dinosu80mentreunosutre fini-
ràinospedaleacausadiincidenti
stradali. Le cifre dicono anche
che nell’Ue ogni anno siverifica-
no 45mila sinistri automobilisti-
ci.

El’Italiasvolgefintroppobene
la sua parte con6500 incidenti la
maggiorpartedeiquali,comeab-
biamo detto, avviene nelle aree
urbanedivenutecolpassaredegli
annisemprepiùpericolose.

Infatti nel nostro paese il tasso
annuo di incidentalità urbana
tocca il 73% contro il 66% del re-
sto d’Europa. Siamo secondi in
questa poco invidiabile classifica
legata,vadetto,nonsoloall’indi-
sciplina degli automobilisti ma
anche ad altri fattori quali l’indi-
ce di mobilità, la configurazione
della viabilità cittadina e del ter-
ritorio, le caratteristiche dei ser-
vizi pubblici di trasporto e così
via.

Un dato positivo, comunque,
è costituito dal fatto che negli ul-
timi anni è in continua diminu-
zione il numero di decessi legati
agli incidenti stradali passati,
nelle 18 città esaminate dall’Os-
servatorio della Conferenza na-
zionale del traffico, dai 772 del
1996ai630del1997.

Si trattadel10percentodeide-
cessiperinciddentestradaleveri-
ficatisi in tutta Italia. Un dato
preoccupante se si tiene conto

soprattutto del fatto che la per-
centualesi riferisceadappenaun
sestodellapopolazionecomples-
sivadelpaese.

È comunque in crescita il nu-
mero complessivo degli inciden-
ti passati dai 43.208 del 1993 ai
57.915 del 1997. Inevitabile, di
conseguenza, anche l’aumento
dei feriti il cui numero sale dai
56.900 di sei anni fa ai78.400del
1997. Va comunque sottolinea-
to come si tratti di cifre approssi-
mateperdifetto.

È appena il caso di aggiungere
che dal punto di vista degli inci-
denti stradali lecategoriepiùari-
schio sono i pedoni, gli anziani, i
ciclisti e imotociclisti, inpartico-
lare i più giovani e i più anziani.
Moto,ciclomotoriebicicletteco-
stituisconoil15%circadeiveico-
li convolti nei sinistri lungo le
strade urbane e comprendono il
18 per cento dei decessi e il 24%
dei feriti, in deciso aumento nel-
lecittà.

La grande vulnerabilità delle
biciclette è dovuta aoprattutto
alla carenza pressochè generaliz-
zatadipercorsiprotettiperquesti
mezzi. Le città italiane, insom-
ma, sono fatte a misura di quat-
troruote. Costituiscono lodevoli
eccezioni, sotto questo aspetto
Forlì, dotata di piste ciclabili per
35 chilometri, seguita da Milano
(34km)Torino(33),Venezia(30)
eBologna(21).

Si tratta, va detto, di cifre asso-
lutechetradotteinindicidicicla-
bilità, (rapporto fra lunghezza
della rete viabilistica urbana e
lunghezza dei percorsi riservati
alle biciclette), fa passare in se-
condo piano metropoli come
Milano e Torino spingendo ver-
so l’alta classifica città come Bo-
lognaeVenezia.

Il traffico dilaga, il trasporto pubblico perde terreno


