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l'Unità - SPECIALE 7 
BOLOGNA — Domani i negozi di Bologna rimarranno aperti» 
soprattutto nel centro storico. Dalla periferia e dal comuni della 
cintura arriveranno migliaia di cittadini colti dalla febbre del-
l'acquisto, ma rispetto a domenica scorsa quando il Comune 
aveva sperimentato la prima diffìcile «domenlca>shopplng» ci 
sarà una novità: le auto resteranno fuori dal centro, o meglio 
dalla famosa «T», cioè dalle vie Indipendenza, Ugo Bassi e Rizzo* 
li; dal cuore delta citta. 

Non ci saranno 1 paurosi Ingorghi di sette giorni fa, le nubi di 
gas, la paralisi della circolazione. Ala non si tratta, a ben guarda* 
re, di un fatto nuovo. L'assessorato al traffico ha semplicemente 
esteso le limitazioni in vigore da oltre un anno. Per ottenerle i 
bolognesi hanno votato al referendum promosso dal Comune 
nel giugno dello scorso anno. Per la limitazione del traffico 
privato si schierò il 70% dei cittadini e, da allora, dalle 7 alle 10 
del mattino e dalle 14,30 alle 17,30 nel perimetro che delimita il 
centro storico bolognese (il più vasto in Italia dopo quello di 
Roma) le auto private non sono ammesse. 11 test natalizio ha 
però riproposto il problema. Con le,«fasce orarie» il 25% delle 
«entrate» nel centro è stato Inibito, ma le 135.000 auto rimaste 
sono ancora troppe soprattutto se si pensa che gran parte delle 
strade del centro hanno una carreggiata inferiore ai cinque 

Bologna: tutte 
le auto 

fuori dal centro 
metri di larghezza. 

II Comune pensa quindi di andare avanti sulla strada indica* 
ta dal referendum. La proposta lanciata agli imprenditori bolo* 
gnesi si muove in questa direzione: nove piazze poste ai bordi del 
centro storico sono state destinate a parcheggi sotterranei per i 
residenti e per le rappresentanze commerciali, industriali, ecc. 

Dna parte del posti-auto sarà destinata al privati. ! 
Il Comune in sostanza concede il terreno (che non può essere ! 

venduto), le imprese investono I capitali che «rientreranno» af* . 
fittando t posti auto ai residenti per un periodo massimo di 30 
anni. «11 mondo imprenditoriale — afferma l'assessore al traffi* : 
co, Claudio Sassi — ha dimostrato interesse e ci attendiamo ; 
risposte positive». Nel contempo l'amministrazione comunale ; 
intende agire su vari fronti. Innanzitutto riducendo i permessi. ; 
cioè le esenzioni allo stop, intervenendo sui cortili pubblici. 
(scuole, ospedali, ecc.) che in una città «vecchia» come Bologna ; 
sono di fatto grandi contenitori di automobili. Un intervento 
che, per cominciare, riguarderà proprio il cortile del municipio. 

Si pensa, inoltre, di prolungare le fasce orarie nelle strade 
secondarie cioè nella immensa ragnatela di vie del centro stori
co, mentre per il carico-scarico delle merci c'è un progetto di 
regolamentazione di comune accordo con le categorìe. 

Bologna in sostanza proseguirà la strada della regolamenta
zione innanzitutto per tutelare la salute del cittadini, ma con 
l'occhio rivolto al progetti per gli anni 90 che Immaginano ima 
città che si qualifica soprattutto in periferia e percorsa da silen
ziosi filobus e dalla metropolitana leggera. i 

Toni Fontana 

ROMA — Gli automobilisti 
romani sono J più svelti di 
tutti. Per lo scatto al semafo
ro che da rosso diventa ver
de, sono tutti degli Alboreto 
In pool posltlon. Quel tempo 
Infinitesimale — che secon
do la celebre barzelletta rap
presenta la migliore defini
zione del concetto di 'attimo* 
— é stato scrupolosamente 
misurato. Fra lo scatto del 
semaforo e la partenza del
l'auto In prima fila, a Roma 
mediamente Intercorre un 
secondo e sette decimi; nel 
resto d'Italia la media non è 
mal Inferiore a due secondi e 
tre decimi. «Pare una scioc
chezza — dice l'esperto di 
traffico — ma quello scatto 
veloce fa passare, In un'ora, 
11 30 per cento delle auto In 
più: 

Del resto l'automobilista 
della Capitale è anche consi
derato 11 più abile nel mutare 
prontamente percorsi, nel-
l'intulre e aggirare 1 nodi del 
traffico, forzosamente edu
cato a questo dalla confor
mazione stessa — tortuosa, 
Irrazionale, defatigante — 
delle strade romane. Il tori
nese o il milanese o II bolo
gnese sono abituati a percor
si più logici e tendono a non 
abbandonarli (il napoletano 
o 11 palermitano per Io più 
non hanno scelta: stanno 
fermi e basta). 

Sembrano cose marginali, 
ma sono alcuni del problemi 
centrali della complessa 
'questione traffico: 

Abbiamo visto come è po
tuto accadere che quel gio
cattolo —. tanto mutevole 
nelle forme ma sostanzial
mente Identico nel decenni 
per quanto riguarda la sua 
elementare meccanica — 
che all'Inizio sembrava solo 
uno scherzo, cioè i'automo-
blle, sia diventato 11 nucleo 
centrale e più caratterizzan
te della mobilità, e quindi 
dello stesso globale *modo di 
vita* umano della nostra 
epoca, In questa parte del 
mondo. Afa si tratta ora di 
domandarsi perché quel gio
cattolo ha esercitato tanta 
attrazione, perché è risultato 
di fatto Irrinunciabile per 
una così grande maggiorana 
za di cittadini. Non è vero 
che questo è soltanto l'effet
to dell'assenza di un efficace 
sistema di trasporto pubbli
co di massa sostitutivo, né 
che si tratta del solito pro
blema di chi è nato prima, se 
l'uovo o la gallina. Può esse
re vero che In Italia esiste 
uno 'stato di necessità* che 
spinge a un ulteriore e ag
giuntivo — evitabile — uso 
•obbligato* dell'auto. Ma, per 
esemplo, a Parigi 11 68 per 
cento della popolazione usa 
11 mezzo pubblico, eppure un 
•ordinato» ma estenuante in
tasamento di auto private è 
la regola nel centro non me
no che nelle autostrade cir
colari appena costruite. E a 
Manhattan — lo abbiamo 
scritto — ci sono blocchi (al 
ponti, ad esemplo) che fanne 
rimpiangere Roma. Eppure 
questi sono tutti centri dove 
metropolitane veloci porta-
fio rapidamente al lavoro e a 
casa. Evidentemente però 
questo non basta: II mal 
d'auto non viene debellato. 

Molte Indagini psicologi
che e motivazionali sono sta
te fatte, e da tempo è acquisi* 
to, ad esemplo, che l'auto
mobile viene 'Vissuta* da chi 
la guida come un prolunga
mento del corpo e, soprattut
to, come un potenziamento 
delle facoltà muscolari: 
chiunque sia passato dalla 
guida di una *500 Fiat* a 
quella di una «Regata» sa che 
questa sensazione di essere 
'fisicamente* cresciuti, è 
netta. A questo si aggiunga 
l'Inebriante consapevolezza 
di essere di colpo l'arbitro as
soluto, II padrone, di una co
sa potente, che può a nostro 
piacere aumentare velocità, 
sterzare, fermare, ripartire, 
mutare fOnerari: senza limi
ti. Non diversamente deve 
essersi sentito esaltato l'avo 
dell'thomo sapiens*, quando 
potè passare alla posizione 
eretta e correre per le savane 
come una gazzella, 

A questi due elementi tutti 
soggettivi, se ne deve ag
giungere uno oggettivo: la 
crescente mercificazione del 
tempo di lavoro In questo se
colo e —in tempi più recenti 
— JJ frantumarsi e moltipll
carsi di quel tempi con lo svi' 
luppo della terziarizzazione 
del lavori (e delle città). Que
sta trasformazione ha reso 
sempre più prezioso 11 tempo 
dello spostamento sul quale 
si tende a risparmiare sem
pre di più perché è tempo 
non remunerato (o sottratto 
al tempo remunerato, ciò 
che crea ansia e senso di col
pa). 

Il cottali di questi Ingre
dienti psicologici sta alle ori
gini del nostri guai automo-

E tutta colpa dell'automobilista? 
A Parigi il 68% dei cittadini 
si serve abitualmente di bus 
e metrò eppure il centro è 

costantemente intasato 
Il senso di «potenza» che dà 

guidare una vettura 
di grossa cilindrata 

Le follie degli anni sessanta 
I piani integrati, unica speranza 

fa fine degli anni cinquanta e 
I primi sessanta quando, con 
II boom economico, esplose 
l'utilitaria *per tutti: In pic
colo si era già visto negli an
ni trenta che a una fase di 
crescita della domanda In
terna la risposta prevalente e 
trainante che veniva data 
era quella della motorizza
zione privata (la creazione 
del 20 mila chilometri di 
strade asfaltate, come abbia
mo visto, per farci viaggiare 
'Topolino* e 'Balilla»). In 
quella direzione premeva il 
modello americano già allo
ra reso vincente, qui da noi, 

da una Interessatlsslma 
Fiat. 

Ma gli anni sessanta furo
no ben altra cosa. L'esplosio
ne coincise con l'avvio del 
centrosinistra (l Umidi 
esperimenti fanfanlant di 
apertura sociale a fine cin
quanta, e Insieme le auto
strade, le rateazioni, le poli
tiche di brutale e forzoso In
dirizzo per la motorizzazione 
privata) e dilagò poi in ma
niera più che allarmante. 

Molti hanno dimenticato 
(o non hanno vissuto) Il 
boom automobilistico che 
Invase e occupò allora le no

stre città. Mancavano tutti l 
più elementari strumenti se
gnaletici e si andava ovun
que, alla rinfusa. A Roma, 
nelle ore di punta che allora 
esistevano ancora e ben dell' 
mltate, ti centro era un solo 
blocco di acciaio bollente. 
Dal Tritone a piazza del Po
polo, In tutti 1 vicoli Intorno, 
la marcia era nei due sensi e, 
se anche non c'erano allora 
le auto In sosta del giorni no
stri, pure l'Venerdì neri* era
no eventi di ogni giorno, a fi
ne mattina e a fine pomerig
gio. 

Insomma 11 segnale della 

catastrofe Incombente era 
chiaro, ma la frenesia del
l'auto privata veniva inco-
ragglata In ogni modo men
tre dilagava, come è noto, 11 
caotico affastellamento edi
lizio speculativo al bordi del
le nostre vecchie città. La 
Fiat, va pur ricordato, era in 
quella fase 11 'faro* dello svi
luppo, la locomotiva, e ad es
sa tutto fu sacrificato con 
una dissipazione criminosa. 
Iguasti di oggi nascono tutti 
lì. DI fronte all'euforico cenr 
tro-slnlstra di ferro di quegli 
anni, restò Isolata la voce 
della forza comunista che fu 

l'unica a battersi con ogni 
mezzo per un Indirizzo diver
so del trasporto cittadino fé 
nazionale). Fu lotta vana. 
Tutti, Inebriati, sognavano 
diportarsi a letto l'auto trat
tata come oggetto di culto, e 
Intanto la portavano anche 
al cinema, nel primi drive-in. 
Di trasporto pubblico e col
lettivo parlavano solo l co
munisti e poco contava che 
essi portassero prove docu
mentate di studi americani, 
di autori come 11 sociologo 
Packard, che raccontavano 
la catastrofe del traffico. 
Non venivano creduti (nem-

blllstlcl presenti. Appena ai 
giorni dei nostri nonni e bi
snonni ci si metteva un lasso 
di tempo che a noi sembre
rebbe Infinito, ma a loro pa
reva 'congruo*, per spostar
si. Le nostre attuali velocità 
di spostamento sono Incom
parabili, ma non ci bastano 
mal e Invece, fra l'altro, più 
aumentano e più le accelera
zioni ulteriori si riducono (in 
assoluto, quanto In rapporto 
all'affollamento). Nella Ro
ma che ci pare costantemen
te paralizzata, 1138,1 percen
to del cittadini Impiega me
no di 15 minuti per andare 
dove lavora o dove vuole; il 
31,2per cento Impiega dai 16 
al30mlnu ti; solo 117,4 Impie
ga più di un'ora. Sono dati 
del 1984 sulla base del censi
mento dell'81 e naturalmen
te rappresentano 'medie* al 
cui Interno ci sono anche le 
Infinite code e gli Ingorghi. 
Però sono pur sempre cifre 
significative. 

Non è insomma la velocità 
di spostamento ll vero pro
blema, quantoll disordine, lo 
spreco di spazio, l'Inquina
mento, e quello stress che co
munque deriva all'automo
bilista dalla frustrazione di 
vedere vanificata la sua 'po
tenza* e costantemente 
smentite le sue capacità 
strategiche di muoversi abil

mente secondo 11 percorso e 1 
tempi immaginati. 

Tutta -colpa* dell'automo
bile e del suol guidatori 
quindi? Non c'è che da aspet
tare che, alla fine, tutto vera
mente si blocchi e la gente 
torni a casa a piedi come ac
cadde a Roma nel famoso 
'venerdì nero* dell'84? Qual
cuno, anche fra gli esperti, lo 
sostiene. E Invece la soluzio
ne si può trovare, per lo me-
noslpuò trovare un 'Sistema 
di soluzioni* che corrisponda 
alla complessità del sistemi e 
sottosisteml messi In moto 
dalla prevalenza o dalla pre
senza comunque massiccia 
dei mezzi privati. Cioè di 
mezzi non regolabili per de
creto e dipendenti dalle va
riabilità infinite di milioni df 
cervelli che pensano ciascu
no per proprio conto. E al 
quali place molto continuare 
a fare così. 

Per arrivarci occorre se
guire la strada dell'equili
brio delle scelte, della ragio
ne piuttosto che deli'emozfo-
ne; e bisogna sgombrare II 
campo, in Italia soprattutto, 
da due errori che, anche se di 
diversa portata, pure sono 
all'orìgine della situazione 
'speciale* che vive (in senso 
negativo) ll nostro paese. 

Il primo, macroscopico er
rore fu quello compiuto fra 

Alberto Dall'Ora 

«Centro 
chiuso, 
ecco la 

soluzione» 
Intervista al penalista che aderisce al movi
mento che a Milano si batte contro le auto 

MILANO — «Francamente, credevo 
che 11 referendum lo perdessimo, 
pensavo che la gente non capisse, 
tutta lì attaccata alla sua macchi
netta. E invece abbiamo vinto noi 
che volevamo la chiusura del centro 
storico, e ora non permetteremo che 
questo risultato venga svenduto». 

Alberto Dall'Ora, illustre penali
sta, sta su quella bella poltrona 
«frau» tanto comoda, come se fosse 
un centometrista teso e pronto al 
«via» della pistola dello «start». È un 
ecologista di antica data, un appas
sionato della bicicletta (ne ha di per
fette, aereodinamlche), un cammi
natore instancabile («Quando ero a 
Roma per il processo Lockheed e 
abitavo vicino a piazza del Quirinale, 
chiesi come si faceva ad andare sulla 
Nomentana e mi dissero cose com
plicatissime. Io me la feci a piedi in 
mezz'ora. E cosi ho scoperto che l ro
mani non sanno nemmeno che cosa 
significhi camminare»). 

Insomma Dall'Ora, sessantanni 
portati come un ragazzo, è uno spor
tivo. Ed è un «ciclopico», cioè di quel
la associazione del «Ciclopici» («In
tendiamoci, significa "ciclo" e il Ci
clope non c'entra niente») che racco

glie gli ecologisti della Milano «be
ne», ma che ha fatto anche da ottimo 
nucleo di traino per l'opinione pub
blica diffusa che è contro lo «smog» e 
contro il «mal d'auto». Fra gli altri, è 
•ciclopica» anche Inge Feltrinelli. 
Marce, Intese con 1 «verdi», «Italia no
stra», il Wwf, l'Arci; e poi il presiden
te dell'Atm, l'ultra-ecologista Pro-
perzi, il Club del Politecnico, il radi
cale Corleoni; grandi sfilate in bici
cletta e a piedi; Infine il «comitato 
per la città» che riunisce tutti questi 
diversi soggetti. Da loro nacque la 
proposta di chiusura del centro sto
rico e ci fu subito un'intesa con la 
giunta di sinistra Pci-Psi-Psdl di al
lora («Quercioll aveva capito a volo e 
il suo fu un impegno che guardava 
lontano», dice Dall'Ora). 

Il referendum sulla chiusura fu 
abbinato alle elezioni del 12 maggio 
scorso e diede un bel 70 per cento a 
favore. Un sondaggio dei giorni scor
si, dopo il ritardato avvio dell'esperi
mento da parte della giunta penta-
partita, poche settimane fa (dalle 
sette alle dieci del mattino) ha detto 
che quel 70 per cento è rimasto intat
to, e anzi chiede che la fascia oraria 
sia ampliata. 

«Ci sono 1 commercianti che prote
stano, dice Dall'Ora, e il loro capo, il 
signor Coluccl, afferma che "non si 
può lasciare il centro in mano agli 
sfaccendati di lusso e al pensionati". 
Sbagliano loro, però. Città come Mo
naco hanno sperimentato la chiusu
ra del centro, e 1 commercianti ora 
sono più che soddisfatti». 

— Ma si risolverà così il problema 
del traffico? 
«È una strada, comunque. Io ho 

degli Incubi: Milano ridotta come 
una "city", tutta banche e uffici, 
morta alle sette di sera, con la gente 
che è finita ad abitare a Bergamo o a 
Monza. Giro per Milano sempre in 
bicicletta, so quanto può essere bella 
e quanto viene uccisa dalle auto in 
sosta o in circolazione. Io sono di Ve
rona, la città più bella d'Italia, ma 
subito dopo viene questa città qui 
che stanno soffocando: dobbiamo 
salvare Milano. È un'opera di ecolo
gia non solo fìsica, ma culturale e 
morale». 

— Siamo sulla buona strada, allo
ra, con questa chiusura del centro». 
«Così così. L'altra giunta, quella di 

sinistra, era veramente convinta 
dell'operazione. Questa qui mi pare 
più incline a subire una moda pas

seggera per poi tornare a riaprire 
tutto, e a dare retta alla corta veduta 
del commercianti. I quali legittima
mente difendono I loro interessi, ma 
secondo me con miopia. Dicono che 
hanno perso già il 20 per cento dei 
loro commerci, e non ci credo. Ri
guadagneranno comunque tutto, 
quando si potrà fare vero "shop
ping" senza l'assillo dell'auto in di
vieto di sosta, del vigile- Ma — ripeto 
— occorre convinzione da parte della 
giunta, decisione e vedere questo 
provvedimento come l'avvio di tutto 
un processo (come mi diceva Quer-
cloli) di ristrutturazione urbana». 

Dall'Ora è uno che l'auto la usa 
solo come mezzo «ausiliario», odia 
•quella bolla d'aria incomunicabile» 
e molti del suol Incubi sono appesi 
alla parete della sua luminosa casa 
al centro di Milano. I quadri li dipin
ge lui e navigano nel surreale, un pò* 
Magritte e un po' espressionismo: In
cubi e sogni, fra verdi cupi di sfere e 
rosa pallidi di conchiglie In dell puli
ti. 

Anche la Costituzione italiana do
vrebbe avere fra le sue norme quella 
contenuta nella Carta americana: il 
diritto alla ricerca della felicità. 

u. b. 

Lo sciopero del metrò blocca il traffico, milioni a piedi 

Ore di caos a Parigi paralizzata 
Ieri una giornata senza precedenti - Un incendio ai magazzini Fauchon, l'agitazione dei controllori di vo
lo, l'inizio del ponte di Natale: una serie di coincidenze ha messo in ginocchio la capitale francese 

PARIGI ' L'incendio «I grande emporio «Fauchon» 

PARIGI — La capitale fran
cese ha avuto ieri 11 suo «ve
nerdì nero» del traffico: una 
giornata caotica, allucinan
te, quale non si ricordava a 
memoria d'uomo nella sto
ria della città che, dopo ore 
di crescente confusione, a 
partire dalle 16 è rimasta to
talmente paralizzata, ridot
ta ad un unico mostruoso 
ingorgo di auto in mezzo al 
quale non c'era altra alter
nativa se non quella di cir
colare a piedi. 

A fare da detonatore di 
questa situazione è stato 
uno sciopero improvviso 
della metropolitana, che nel 
corso della mattinata ha 
bloccato tutti 1 convogli. Lo 
sciopero è lnzllato alle 5 sul
le linee del «Reseau expres 
regionale* (Rer), di cui si 

servono decine di migliala 
di pendolari e 1 cui condu
centi hanno abbandonato 11 
lavoro in segno di protsta 
contro la condanna a sei 
mesi di prigione, con la con
dizionale, di un loro collega 
per un Incidente. Successi
vamente, a partire dalle 10, 
sono entrati In sciopero per 
solidarietà 1 ferrovieri auto
nomi delle altre linee del 
metrò, che sono quindi an
date gradualmente ferman
dosi. A mezzogiorno l'intera 
rete era bloccata, e venivano 
addirittura chiusi I cancelli 
di accesso alle stazioni. Del 
metrò si servono ogni gior
no, a Parigi, qualcosa come 
5 milioni di persone: e que
sta folla immensa è stata 
letteralmente «spinta In su
perficie», a servirsi del nor

mali mezzi di trasporto, del 
tutto inadeguati a un assal
to del genere. 

Ma intanto erano scattate 
altre concomitanze. Cera 
Ieri, anche uno sciopero 
(questo preannunciato) del 
controllori di volo, che ha 
bloccato il traffico aereo; e 
ieri era anche il primo gior
no delle vacanze natalizie, 
con la chiusura delle scuole 
e con milioni di persone in 
partenza. Il blocco degli ae
rei ha spinto la gente a ser
vizi delle ferrovie, ma 11 
blocco del metrò ha reso im
possibile l'accesso alle sta
zioni. Sulle strade si sono al
lora scatenate milioni di 
macchine, che hanno man
dato la città letteralmente 
in corto circuito. 

In fine mattinata, inoltre, 

è scoppiato un Incendio nel 
lussuoso negozio di gastro
nomia «Fauchon», alla Ma-
delelne, nel cuore della cit
tà; l'edificio è stato devasta
to e due donne sono morte, 
bruciate vive. I pompieri so
no arrivati In ritardo perché 
11 traffico era già largamen
te in crisi, e per favorire il 
loro accesso è stato bloccato 
l'intero quartiere, aumen
tando così — per contrac
colpo — la paurosa confu
sione che già regnava in cit-

Come si è detto, alle 16 era 
la paralisi totale, con milio
ni di persone che vagavano 
a piedi, centinaia di auto ab
bandonate sui marciapiedi 
e la intera popolazione sul
l'orlo dell'isterìa. Una situa
zione senza precedenti, che 

ha trovato le autorità del 
tutto impreparate a fron
teggiarla. 

A sera 11 sindaco Chirac 
ha lanciato un apello «al ri
spetto della dignità e ad una 
calma degni della capitale 
della Francia», esprimendo 
«la sua emozione» per la si
tuazione che si era creata e 
«la sua solidarietà alla popo
lazione parigina». Solidarie
tà peraltro interessata: Chi
rac — che è presidente del 
partito gollista — non ha ri
nunciato a sfruttare l'occa
sione per farsi propaganda 
— in clima di campagna 
elettorale — cercando di 
gettare la colpa dell'accadu
to sulle «insufficienze di uno 
Stato che dovrebbe — ha 
detto — essere garante della 
nostra sicurezza e delle no
stre libertà*. 

meno da molli degli Intellet
tuali 'borghesi*, allora) e an
zi venivano accusati di vole
re fare anche In questo cam
po tcome la Russia», dove la 
motorizzazione privata era, 
sconosciuta. 

È andata come è andata,-
ma quella lotta ha lasciato 
oltre alla frustrazione anche: 
un altro strascico che è all'o-. 
rigine del secondo errore di 
cui parlavamo. Le sinistre' 
Italiane, una volta arrivate: 
alla guida delle grandi e cao-', 
tlche città lasciate nel più di
sperante tlalssez taire* dalla 
De e dal suol alleati, hanno] 
avuto nel confronti del traf-'. 
fico privato dilagante un at
teggiamento spesso più emo
tivo che lucido. Aveva sedi
mentato — va pur rlcono-] 
scluto, ed è comprensibile —, 
una sorta di demonizzazione 
Ideologica dell'auto vista co-] 
me emblema del consumt-l 
smo e quindi una volontà in-. 
sterne di punizione e di indlf-* 
ferenza. Mentre il fenomeno" 
ormai era massicciamente 
presente, per molti aspetti Ir
reversibile, e poco valeva' 
tentare di esorcizzarlo. Co-' 
me, Inizialmente, un po' slf 
fece. 

È un fatto che nel bilancio < 
delia prima giunta di sin!-' 
stra romana, nel 1976,alpro-\ 
blema del trasporto urbano. 
venivano dedicate sette ri--
ghe e uno stanziamento di 80 
miliardi sugli 800 della cifra 
totale (11 10 per cento). Per] 
dire di come poi la realtà ab
bia Imposto radicali svolte, 
basterà ricordare che nell'ul
timo bilancio della giunta di 
sinistra (1985) lo stanzia
mento è stato di 500miliardi] 
su un totale di 1.300 miliardi. 
(il 50 per cen to circa). 

Del resto sono state prò-' 
prio le giunte di sinistra, In] 
tutta Italia, a capire poi più a, 
fondo le vere necessità delle > 
città Ingolfate di auto: e sono' 
nati quel plani ferroviari e] 
viari urbani (11 vedremo) che' 
sono l'unica ragionevole spe
ranza di organizzare in ma
niera un po' più razionale lì 
traffico cittadino, almeno 
per gli anni novanta. 

Enel frattempo?L'auto, lo 
abbiamo visto, non potrà 
mal essere eliminata del tut
to, ma l'abnormità stessa del 
suo uso e la mostruosità de
gli effetti che provoca, sulla 
mobilità e sull'inquinamen
to atmosferico, non possono 
che rappresentare una spin
ta alla fine vincente per una 
Inversione di tendenza. Già 
oggi, per le nuove generazio
ni, quel vecchio giocattolo ha 
perso il fascino dell'Idolo e 
vorrebbero usarlo solo come 
fattore di ulteriore mobilità, 
non come strumento dìabo--
lieo di immobilità. < 

Un uso razionale dell'auto 
— ricondotta a mezzo di ar* 
rlcchlmento fruttuoso della 
vita di relazione e della stes
sa curiosità sociale degli in
dividui — sarà possibile solo 
quando 1 trasporti urbani 
pubblici e collettivi saranno 
diventati 11 mezzo usuale per 
gli spostamenti di massa. E 
ciò a sua volta sarà possibile 
solo quando quel trasporti 
saranno diventati affidabili, 
economici, rapidi,, conforte-. 
voli. Il che — e questo è pro
prio l'uovo dal quale nasce la 
prima gallina — sarà Infine 
reso possibile solo da una vi
sione e gestione globale dei 
problema traffico, da una or
ganizzazione del trasporto 
che consideri insieme tutto 
lo spazio e tutto 11 tempo de
gli spostamenti. 

Provvedimenti apparente
mente drastici come le chiu
sure del centri storici, le tar
ghe alterne, le alte multe, le 
rimozioni, sono assoluta
mente Indispensabili per 1 
brevi periodi delle emergen
ze (per esemplo l'attuale pe
rìodo di feste), ma non servo
no ai di fuori di un preciso 
plano cadenzato, continuati-: 
vo, di Indirizzo certo, ade
guatamente finanziato. Co* 
me è noto, Infatti, l'aspirina 
è utile e anche necessaria per 
far calare la febbre, ma non 
cura la polmonite. 

C'è stato un disegno aber
rante alle origini (Il sacrifìcio 
di uno sviluppo programma
to del trasporti alla mono
cultura dell'automobile), ci 
sono stati ritardi culturali 
poi, ma ora — e lo vedremo 
— una moderna cultura del 
trasporto comincia a fard 
strada. Che riesca ad affer
marsi è l'unica ragionevole 
speranza che abbiamo. 

I Ugo8tdut< 


