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Tattica dei decreti o strategia dei piani? 
Chiudere il centro al traffico non è una soluzione 

di Michele Semini 

Sono passati quarantanni da quando in Inghil-
terra il Rapporto Buchanan sul traffico nelle 

città richiamava l'attenzione, parlando dell'Ameri-
ca, sul legame tra i modi dell'insediamento sul ter-
ritorio (forma e dimensione delle città, dispersione 
territoriale) e i problemi del traffico. 

Più di quarantanni fa William H. Whyte Jr. elen-
cava i difetti dello sprawl, lo sparpagliamento urba-
no fuori città, anche se non curava a sufficienza il 
nesso con i problemi del traffico. Nel 1974 un rap-
porto ufficiale americano sui costi dello sprawl cer-
tificava che l'insediamento compatto costava il qua-
ranta per cento in meno di quello a bassa densità e 
aveva tra i suoi vantaggi minor inquinamento (nel-
l'insediamento disperso oggi molti hanno anche più 
di tre automobili), minor consumo di energia, uso 
di acqua ed erosione del suolo, mantenimento di at-
tività agricole. I costi dello sprawl oggi, nella "na-
zione d'asfalto", sono ulteriormente aumentati. 
Questi studi erano noti anche da noi. Gli esperti del 
traffico e i tecnici della pianificazione hanno avuto 
tempo per ricordare ai politici i nessi tra insedia-
mento, urbanistica, trasporti. 

Ai vecchi disturbi del traffico (parcheggi, inci-
denti, congestione) si sono aggiunti, nella sensibi-
lità delle gente, l'inquinamento e il rumore. Oggi 
appare un errore il vecchio rimedio dei trasportisti 
contro la congestione: ridurre la densità delle pre-
senze nella città. La gente esortata ad andare fuori 
città inquinerà 0 territorio esterno, con molte più 
automobili. 

Sono sempre più evidenti diversi fatti. Il proble-
ma della mobilità non è solo quello del traffico pri-
vato. Il problema del traffico non può essere solo 
di competenza dei trasportisti, ma coinvolge l'ur-
banistica e la pianificazione territoriale. 
La riduzione del traffico privato non può 
essere solo data da misure di chiusura di 
alcune zone o di interi centri storici o 
centri urbani, ma dev'essere accompa-
gnata - meglio: preceduta - da radicali 
miglioramenti del trasporto pubblico. 
L'inquinamento si abbatte agendo sulle 
cause remote, non bastano i provvedi-
menti di emergenza. Anche se l'inquina-
mento più visibile è quello urbano, le mi-
surazioni allargano il campo ben fuori 
dalla città. Questo è il punto nuovo e 
preoccupante: se dalla città si è andati ad 
abitare o lavorare fuori, e se per muover-
si nei territori extraurbani occorre l'auto-
mobile, ci saranno più automobili circo-
lanti, si produrrà più inquinamento, que-
sto sarà pericoloso non più solo in città 
ma anche in molte aree extraurbane e 
metropolitane. Ma in quei territori proi-
bire il traffico privato equivale ad arresta-
re la mobilità. 

Ecco allora il gioco della paura ("agire 
finché la gente ha paura", dice un ammi-
nistratore), il gioco del protagonismo, la 
rissa tra amministratori. Ecco i provvedi-
menti di emergenza, e le differenti opi-
nioni sulle cause dell'inquinamento (è il 
traffico; sono le caldaie a gasolio; sono i 
fumi delle industrie e delle centrali elet-
triche; è "la città", possono dire altri con 
una vena poetico-messianica ciecamente 
antiurbana). Le proposte (costose auto 
alternative; "semafori intelligenti" che già 
negli anni sessanta Milano voleva copiare 
da Toronto; giusto scaglionamento degli 
orari, che decenni fa non si chiamava 
pomposamente "piano del tempo"; dena-
ri per 0 mohility manager nelle imprese, 
tariffazione unica di area) nascondono la 
tiepidezza verso il rilancio del trasporto 
pubblico. E ignorano l'interrogativo 
principale che è urbanistico: densità o di-
spersione? 

Se il trasportista pensa solo al traffico e 
l'urbanista pensa solo ai suoli non si arri-
verà mai ali incontro. Il Piano dei trasporti 

(del marzo 2001, ma pubblicato dopo la caduta del 
governo) conosce il tema, parla di incoraggiare l'in-
tegrazione fra i programmi di trasporto e la pianifi-
cazione territoriale, riconosce tra le cause dello 
squilibrio a favore della strada la avvenuta disper-
sione delle residenze, 
sa che l'offerta di tra-
sporto pubblico non 
aumenta, e che il suo 
uso diminuisce. Ma 
poi deve fare il suo 
mestiere, favorire la 
mobilità prendendo 
atto dell'aumento del-
l'uso della strada, e 
non suggerisce rimedi 
urbanistici che inci-
dano sulla disper-
sione insediativa. Al-
lo stesso tempo inten-
de limitare l'inqui-
namento dentro alle 
città. Inoltre, investire 

obiettivi di scelta in 
locale piuttosto che in 
opere lascia nel vago 
le infrastrutture. 

Ci sono due anime 
nelle politiche dei 
trasporti, quella dei 
trasportisti e quella degli ambientalisti, manca l'a-
nima di qualche urbanista non antiurbano, che 
non pensi solo a paesaggi, centri storici, morfolo-
gie, teoria della partecipazione, e di qualcuno che 
voglia veramente strutture di trasporto pubblico. 
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Manca la governance su insediamenti e mobilità in-
sieme. Si parla dei treni di Zurigo, ma non dei tre-
ni ogni quarto d'ora di Copenhagen, di quelli olan-
desi, della pluralità di mezzi a Berlino, o delle cor-
sie attrezzate per i bus a Curitiba, esempio esalta-

to sulla stampa este-
ra. Qualche giornale 
divaga: "investimen-
ti, ma soprattutto 
isole pedonali". For-
se è meglio il contra-
rio. Il trasporto di 
massa vuole la mas-
sa, la densità, nel 
territorio "diffuso" 
non si può fare, non 
rende. Si capisce l'e-
sitazione a discutere 
su un tema così dif-
ficile, sul fatto che 
occorrerebbero città 
con tanto trasporto 
pubblico, rapido, di 
massa, o tanti com-
patti "villaggi" sul 
territorio, da colle-
gare con una rete al-
trettanto efficiente, 
come si propone ne-
gli Stati Uniti. Lo 

sparpagliamento interstiziale sul territorio, che si è 
lasciato fare - favorito dagli esteti delle emozioni 
autostradali - pone questioni enormi. Almeno per 
il futuro, si invertirà la rotta? 

Altrimenti avanza una doppia linea. Nel territo-
rio esterno e metropolitano: automobile, 
inquinamento, e possibile immobilità in 
casi gravi. Nella città a misura di taxista: 
se non basta il trasporto pubblico, bici-
clette, gite a piedi. Nel Piano dei tra-
sporti si avanza l'idea che una ridotta 
mobilità possa essere segno di un "di-
verso sviluppo". Ma una cosa così non si 
fa per decreto, e l'equilibrio di una "mo-
bilità sostenibile" va ancora trovato. Già 
si profilano maggiori investimenti in li-
nee metropolitane, ma il ragionamento 
generale sull'insediamento ancora man-
ca. Qualcuno potrebbe pensare, data 
una politica imprecisa e di emergenza, 
che in attesa delle auto alternative (ma 
dopo l'inquinamento sarà battaglia con-
tro la congestione) non si voglia il mez-
zo pubblico, ma vi sia l'idea, cara ai ceti 
elevati, che la città è costosa, bisogna pa-
garsela, non ci possono stare tutti. Del 
resto, pedonalizzare moltiplica i valori 
immobiliari, cosa che gli ambientalisti 
non dicono. 

E dunque: ceto medio nei territori 
esterni, a girare in automobile e socializ-
zare nei centri commerciali; città disin-
quinata alle poche decine di migliaia di 
ciclisti o eleganti maratoneti e turisti che 
sanno apprezzarla. In alcuni studi il tra-
sporto pubblico risulta tra i motivi per 
cui i poveri stanno in città. Se cessa il co-
stoso trasporto pubblico, si risolve il 
problema sociale della visibilità delle po-
polazioni marginali? Ma escludere il "di-
ritto alla città" non risolve i conflitti so-
ciali. E resta comunque il problema di 
una città che si svuota, si depotenzia, ri-
nuncia alla forma spaziale di integrazio-
ne, interna ed esterna, che le città in cre-
scita sanno ottenere. 

Ripensare insieme insediamento terri-
toriale, densificazione (gli olandesi la 
studiano) e trasporto pubblico di massa, 
è compito squisitamente attinente all'in-
teresse della collettività. • 
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