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Maledetto ingorgo/4 L'aspirazione alla mobilità 
diventa paralisi collettiva 

Intervista al prof. Mario Tronti: crisi della città, disagio della civiltà 
«Conversione» Fiat al pubblico? La politica deve utilizzarla, non subirla 

Muoversi, un paradosso urbano 
Muoversi, dalla casa al posto di lavoro; spostarsi, de
cine di volte ogni giorno; inseguire relazioni e occu
pazioni; attraversare lo spazio della città, disperdere 
in questa continua transumanza il tempo, quello 
che c'è, quello che resta, quello che non basta. Una 
faccia del disagio urbano, sul quale abbiamo chie
sto una riflessione al professor Mario Tronti, ordina
rio di Filosofia politica all'Università di Siena. 

VITTORIO RAQONE 

• i ROMA. Professor Tron
ti, lei ha avuto modo di scrì
vere che la storia della città 
è a un punto di crisi, che la 
stessa Idea di città è ormai 
In gioco, e che e «In dubbio 
la possibilità di concepire 
la forma urbana e di orga
nizzare su di essa una co
munità di cittadini». Vuol ri
percorrere questo concetto 
Isolando un aspetto specifi
co, quello del diritto alla 
mobilità, ormai largamente 
sacrificato nell'organizza
zione delle città? 
Oggi c'è un nesso molto forte 
tra problema urbano e proble
ma civile, tra crisi della citta e 
crisi della civiltà. Anche per
che è venuto a maturazione un 
esito di lunga durata di questa 
civiltà moderna, che è nata sul 
corpo della citta, e ha curato 
questo corpo In modo a volte 
anche efficace, e con grandi ri
sultati: poi pian piano è co
minciata un'epoca di deca
denza, di degrado, che noi og
gi stiamo vivendo fino alle ulti
me conseguenze. Se vogliamo 
collocare storicamente il de
grado, esso nasce eoa i grandi 
processi di industrializzazione. 
Naturalmente è stato contenu
to in luoghi, paesi e nazioni 
che hanno avuto una forte ca
pacità di intervento, anche go
vernativo. È stato invece più 

BARCELLONA 

forte quando ci si 6 aflidati alle 
lamose leggi spontanee del 
mercato. Se vogliamo parlare 
più da vicino delle cose nostre, 
il degrado e più recente, e ha 
due passaggi (diversi nella 
qualità ma ambedue significa
tivi) nel lascismo e nell'era de
mocristiana. Noi abbiamo avu
to poi un'accelerazione dei 
processi di degrado dagli anni 
Sessanta in poi; gli anni di ri
tomo delle cittì al centro dello 
sviluppo neocapitalistico, con 
i grandi flussi migratori che 
hanno provocato, insieme al 
non governo delle città, uno 
sbandamento che ha portato 
oggi alla condizione che de
scriviamo. Il nesso tra crisi del
la città e disagio della civiltà e 
vero in un modo molto specifi
co, non genericamente ro
mantico. 

In che senso? 
Per esempio: il tema della mo
bilità delle persone è molto le
gato alla costruzione di questo 
tipo di civiltà. Pensiamo solo 
alla politica della mobilità del
la forza-lavoro, che e stato un 
elemento di modernizzazione 
storica, per lo meno in tutto 
l'Occidente, e ha avuto anche 
grandi effetti positivi (rottura 
delle particolarità locali, delle 

• ristrettezze mentali di persone 
legate tradizionalmente a un 

luogo, e spinte invece a muo
versi anche nella ricerca e nel
l'esercizio del lavoro, e cosi 
via). Questo tipo di mobilità 
oggi si ripresenta, si è ripresen
tato sempre all'Interno della 
città. In città appunto si è co
stretti a muoversi per lavorare. 
Il tema del lavoro e quello del
la mobilità personale sono 
molto intrecciati, È proprio su 
questo che si è inserito - ac

canto al non governo delle cit
tà, amministrativo e politico -
un certo tipo di Intervento e di 
iniziativa produttiva diretta
mente capitalistica. Perché il 
mezzo della mobilità è diven
tato l'automobile, In mancan
za appunto di una capacità 
governativa o amministrativa 
di regolare questo flusso inter
no della città. Tutto si è abban
donato alla spontaneità del 

singolo, e la spontaneità del 
singolo si 6 natur.ilmcntc river
sala sulla proprietà di un mez
zo privato. 

La motorizzazione forzata, 
U modello Flati 

Quando diciamo modello Rat 
pensiamo alle grandi autostra
de che hanno attraversalo e 
collegato il paese, al legame 
con una politica dell'interven
to pubblico. Perei spesso si di
mentica che In stesila cosa si è 
ripresentata dentro le città, ma 
senza questa capacità, che tut
to sommato ha avuto la mobi
lità extraurbana, di grandi flus
si autostradali. Indubbiamente 
il tipo di cititi italiana, forte
mente strutturato nel tempo, 
cresciuto nel tempo, quindi 

aggregatosi entro pass-ig î di 
lungo periodo, ha creilo un di 
più di problemi. Però io non 
sottovaluterei, anche rispetto 
ad altri paesi, una ristrettezza 
mentale di classi dominimi... 
prima dicevo dei due periodi, 
quello fascista, l'era democri
stiana. Ma forse possi, ino risa
lire anche prima, a classi diri
genti prefasciste che a diffe
renza di altri paesi non hanno 
avuto per tempo la ca patita di 
prevedere un processo che 
non era sicuramente di breve 
periodo. Hanno creat< > cosi un 
di più di problemi, for» anche 
un muro di problemi al di là 
del quale ora sembri i dilficile 
cercare di andare. 

Quali conseguenze ha pro
vocato questa sommi di fat
tori, dal punto di vista della 
mobilità, dentro le città? 
Quali tentativi vede Intorno, 

di andare oltre "il muro dei 
problemi»? 

La situazione di fatto è pratica
mente questa: c'è urr grande 
bisogne di mobilità, anche di 
mobilità in proprio, della sir-
gola persona che abita la città, 
che però si scontra con la qua
si impossibilità di movimento. 
Un paradosso urbano. Il diritto 
alla mobilità, e il bisogno della 
mobilità, la costrizione alia 
mobilità, si scontranocon l'im
possibilità del movimento stes
so. Nel senso che questo tipo 
di civiltà tutta legata non itolo 
al muoversi, ma all'accelera
zione del movimento, e ormai 
alla vita in (empi reali, che è 
data anche dai grandi mezzi di 
comunicazioni tecnologiche, 
si esprime nel paradosso eli 
una sorta di immobilita collet
tiva, lo penso che ci si avvicini 

La città cerca il mare 
aiuteranno i cinturon 

DAL NOSTRO INVIATO 

•ai BARCELLONA. Barcelona, pò-
sa'i guapa. Barcellona, fatti bella. 
Due anni fa il municipio, Yajunta-
meni della capitale catalana, an
nunciò che la cosmesi preolimpica 
si avviava allo sprint. Da allora Bar
cellona e un grande, vivacissimo 
cantiere. E le Olimpiadi del '92 una 
missione collettiva sotto le insegne 
di Cobi, il cane-mascotte dal sorri
so a smorfia, che inonda magliette, 
ciondoli, portachiavi e accendini 
nei chioschi delle Pamblas e Ira i 
vicoli del centro antico, il Barri Go-
tic. 

Gli ulfici della Holsa, dcll'lmpn-
sa, dell'Aomsa e della Vosa, le so
cietà pubbliche alle quali è affidata 
la gestione delle opere olimpiche, 
lavorano a regime, sprizzando in
formatica ed efficienza. Le quattro 
zone nevralgiche per lo svolgimen
to dei Giochi - la collina di Mont-
juic. l'area della Diagonal. la Vali 
d'Hcbron e il Pare del Mar, la Città 
olimpica - si spartiscono centinaia 
di ruspe e gru titaniche, in una cor
sa contro il tempo che ormai e una 
frenesia. 

Gli impianti sportivi, a comincia
re dallo Stadio (firmalo Gregotti) e 
dal Palazzo dello sport (firmato 
Isozaki) di Montjuic, sono quasi 
tutti già completi. Altre opere, co
me la Città olimpica, risentono del
l'entità di uno sforzo finanziario 
(in totale si andrà oltre i 4.000 mi
liardi di lire) che la mano pubblica 
e i suoi partner privati faticano a 
sostenere. Ma la febbre dei Giochi 
travolge sii ostacoli, l'ottimismo e 
un comandamento, ed e probabile 
che per il '92 Barcelona sia guapa 
come aveva promesso. 

Dal palazzo del Comune, a piaz
za Jaume, proprio eli fronte alla Ge
neralità! (il governo autonomo re
gionale, guidalo da Jordi Puiol), il 
giovane sindaco socialista Pasqual 
Maragall, per i concittadini Pasqul, 
vede rosa: «I giochi olimpici sono 
stati un po'il pretesto per rendere 
veri i sogni che la storia di Barcello
na aveva ritardato a lungo*. E quali 
sono questi sogni, signor alcalde ? 
«Fondamentalmente sono tre: l'a
pertura al mare, il raccordo anula
re e le strutture culturali». 

I primi due sogni, messi insieme, 
formano l'intervento più colossale 

che sia stato intrapreso da quando, 
nel 1859, l'urbanista lldefons Cor
da, una delle glorie catalane, trac
ciò nel piano regolatore di Barcel
lona il quartiere dell'Espansione, 
l'Exalmple, una trama di grandi ar
terie incrociate ad angolo retto, e 
palazzi ottagonali con corti inteme 
e decorazioni floreali. Altre riquali
ficazioni urbane datano agli anni 
delle due Esposizioni universali, 
che Barcellona ospitò nel 1888 e 
nel 1929, e furono marcate dalle 
architetture moderniste di Antoni 
Gaudi. 

L'«apertura al mare» e il raccor
do anulare trasformeranno in mo
do radicale il sistema della mobili
tà barccllonese. Da qualche anno, 
il traffico comincia a preoccupare 
tecnici e politici. La città ospita un 
milione e 700mila abitanti, e 
850mila auto private, In soli 97 km 
quadrati: l'area metropolitana si 
estende per circa 476 Km quadrati, 
con 27 comuni e più di tre milioni 
di persone. 

La rete del metrò, quattro lince 
per un totale di 69 chilometri, e il 
servizio municipale di bus, ramifi
cato su 76 lince urbane e 16 intcr-
municipali, cominciano a perdere 
colpi davanti alla invasione del tra
sporto privato. Il mitico servizio di 
taxi - undicimila nell'intera area, 
l'attesa non e mai superiore ai tre 
minuti -, se fa da buon supporto 
per chi rinuncia all'auto propria, 
contribuisce però ad affollare le 
strade e alimenta l'inquinamento 
sonoro, che per l'80% è dovuto pro
prio al traffico urbano. La velocità 
media in centro e di 15 Km orari 
per i veicoli privati, di 11 per i bus. 
Non È ancora la congestione me-

. tropolitana, ma è quanto basta per 
voler correre ai ripari. 

•Il problema principale di Bar
cellona - dicono gli ingegneri Ma
nuel Villalanle e Julio Garda, re
sponsabili tecnici dell'assessorato 
al traffico - e che il centro della cit
tà è un passaggio quasi obbligalo 
per chi vuole andare da un lato al
l'altro della Catalogna, e che quasi 
il 20% del traffico è di transito». 
Dentro la città, le vie dell'Exaimple 
e le grandi auingudaàc\ centro so
no una vera e propria spugna, che 
attira e assorbe le automobili. 

Ecco perché Barcellona ha biso-

sempre di più, in questo, ad un 
punto di catastrofe. Lo chia
merei cosi, di catastrofe urba
na, che noi in qualche modo 
dovremmo riuscire anche a 
preveder'!, a prevenire. Biso
gna seg-ire con molte atten
zione le espenenze di nuova 
pianificatone che fanno alcu
ne delle città che sono state 
anche -accontate suW'Unilà. 
Però in alcune altre, Roma, Na
poli, le citta più metropolitane, 
che in Italia non sono ante, il 
probem.i non si sveglierà se 
non attraverso il passaggio per 
un punto di catastrole. Do
vremmo riuscire ad immagina
re ina immobilità cclleltiva. 
piuttosto che una mobi ita per
sonale. Mcune esperienze ro
mani;, i famosi «venerdì neri», 
hanno latto intrawederc che 
co!» pulì accadere da un mo
mento all'altro. Quanto alle so
luzioni prospettate dalle istitu
zioni locali, se guardo ndictro 
vedo una certa opacità di 
espc'iorue. Va tenutê  conto 
chi: ho un'ottica molto roma
na, e ((uindi qualche volta mi 
capita di sottovalutare espe
rienze positive che sono state 
falle in alcune città, quelle am
ministrate da noi. Perciò ho 
piutosto un'ottica negativa, 
vedo poco una capacità di in
terdenti strutturali. Secondo 
me, comunque, la ricerca del
la soluzione è problema legato 
a qualcosa d'altro. Inl.inlo, si
cura me-ìte, a una forte capaci
tà di rilorma istituzionale del 
governo della città, che mi pa
re essenziale. Non va avanti l'i
dea de l'autorità metropolita-
na. E invece c'è bisogno di 
un'autorità metropolitEina forte 
che abbia però dentro la stessa 
realtà metropolitana una serie 
di luoghi di autogoverno loca

le, locale nel senso di interno 
alla città, dentro la metropoli 
stessa. 

La Fiat oggi bacchetta I go
verni, chiede 11 riequlllbrio 
fra mobilità pubblica e pri
vata, lamenta anch'essa la 
congestione nelle città. Co
me leggere questa «conver
sione»? 

È una politica di nuovo azien
dale, capitalistica nel sen«a di 
quello tipico della Fiat, della 
grande impresa. Di una grande 
impresa che oggi non è soltan
to una caia automobilistica, 
ma è un grande complesso fi
nanziario e industriale. È chia
ro che la Fiat intravede uno 
spostamento anche di merca
to, di investimenti rispetto al 
mercato: dinanzi a questo 
blocco che è tipico della mobi
lità intraurbana, e chiaro che 
intravedono anche un grande 
spostamento strategico verso 
la ricostruzione del servizio 
pubblico. È un tipo di politica 
che in questo seni» va ascolta
ta politicamente, al di là del
l'interesse diretto che avrà la 
grande impresa n costruire su 
questo una nuova soglia di 
profitti. Non credo che la ma
no pubblica sia in grado da so
la, attraverso investimenti e po
litiche di piano, di risolvere il 
grande tema della mobilita ur
bana. Ci vuole una capacita 
politica di direzione dei pro
cessi che a volte sia in grado 
anche di utilizzare l'interesse 
capitalistico. Siamo a un tema 
di politica generale, cioè il pri
mato dell'idea strategica della 
politica che non subisce un'i
niziativa (come l'ha subita, in
vece, in tutta una fase prece
dente, la costruzione delle au
tostrade ecc.) ma la utilizza. 

PARIGI 

Autostrade sottoterra 
L'idea-groviera di Chirac 

OAL NOSTRO CORRISPONDENTE 

GIANNI MARSILLI 

Sia chiaro: il parigino tribuente, insomma, non cavereb-

Olsegno 
di 
Natalia 
Lombardo 

gno del cinturon, le tangenziali i 
cui progetti aspettano da 20 anni, e 
che devono alle Olimpiadi la resur
rezione: a loro saranno affidali il 
traffico non cittadino e la regola
mentazione degli spostamenti ver
so le diverse zone del centro. I cin
turon saranno due: quello del mare 
connette la collina di Montjuic, ad 
est. con la costa occidentale, pas
sando per il Villaggio olimpico. 
Quello della montagna è una tra
sversale che passa ai piedi della 
collina del Tibidabo, da cui la città 
è chiusa verso l'interno, Un terzo 
cinturon raccorderà i primi due, e 
sarà un semicerchio più prossimo 
al centro. 

Una volta completati i lavori -il 
settanta per cento dei cantieri è già 
molto avanti- Barcellona avrà un 
raccordo anulare, pronto a racco
gliere 900mila automobili al giorno 
e l'Invasione olimpica. I cinturon 
saranno corredati da un «sistema 
intelligente» che fornirà agli auto
mobilisti una molteplicità di consi
gli: la segnaletica elettronica chiu
derà le uscite verso le zone urbane 
troppo affollate e dirà al guidatore 
dove i parcheggi sono pieni e dove 
c'è ancora posto. 

A complemento del raccordo, 
procede l'operazione Villa olimpi
ca, quella che dovrebbe restituire a 

Barcellona lo sbocco a mare. La 
tensione verso la costa - dice lo 
scrittore Manuel Vasquez Montai-
ban - «per i barcellonesi è una vera 
e propria aspirazione poetica». A 
parte il vecchio porto, tutto il litora
le urbano, quattro chilometri, è tra
dizionalmente interdetto alla città. 

i Una linea ferroviaria, la più antica 
di Spagna, dal 1848 correva lungo 
il mare, e costituiva una prima bar
riera. La vecchia zona industriale, e 
il quartiere di Poble Nou, chiudeva
no ogni residuo spiraglio. Il litorale, 
lasciato a se stesso, è slato per se
coli il serbatoio di sversamento del
le acque nere. . 

La Villa Olimpica - duemila ap
partamenti per I Smila atleti, parchi 

. e giardini - è in costruzione sulla 
costa. La linea ferroviaria è stata in 
parte demolita, in parte ora corre 
sotterranea. È stato abbattuto il 
vecchio quartiere industriale e una 
parte di Poble nou. La spiaggia ri
nasce, grazie ai depuratori e al rici
claggio dei materiali di risulla delle 
opere olimpiche. Il cinturon de' 
mar, che per un buon tratto è sot
terraneo, collegllerà il villaggio (e 
il mare) al resto della città, attra^ 
verso quattro strade paiallele. Le 
case costruite per gli atleti saranno 
in vendita dal prossimo 15 maggio 
i proprietari ne prenderanno pos

sesso solo nel 1993. 
Aspirazione al litorale, o privatiz

zazione? Montalban è assai critico: 
•La Cina olimpica è il primo atto di 
una speculazione più forte che si 
svilupperà senza regole sul tessuto 
urbanistico. Gli abitanti del Poble 
nou, e dei quartieri Intorno, verran
no cacciati via. Per l'incapacità del 
!>olere democratico di far Ironte a 
tutte le iniziative olimpiche, ora l'A-
iunlament è prigioniero dell'inizia
tiva privata». 

Eulalia Vintrò. uno dei tre viceal
calde cittadini, eletta nelle liste di 
Iniziativa per la Catalogna, della 
quale fanno parte i comunisti, che 
sono nella giunta comunale, è me
no pessimista: «Sulle opere, l'ac
cordo è generale. Ci si può divide
re, e ci si divide, sul merito». Per 
esempio, un argomento di conflitto 
è la destinazione del vecchio por
to. LI, a poche centinaia di metri 
dalla Villa olimpica, i socialisti in
tendono far nascere un centro 
commerciale, con uflicì e attività 
da vendere per finanziare le opere 
in corso. I comunisti, invece, e buo
na parte dei barcellonesi, chiedo
no che il vecchio porto sopravviva 
come parco urbano: uno spazio li
bero per la città che vuole «ritrova
re il mare». 

tM PARICI. 
parla già di «ingorgo» dopo tre o 
quattro minuti di sosta forzata e dà 
fuori di matto se ci mette più di 
venti minuti per spostarsi in mac
china dall'Opera all'Arco di Trion-
lo o viceversa. Non ammette di 
aspettare un taxi per più di dieci 
minuti, e sgrana gli occhi scanda
lizzato se un'automobile privata 
ostruisce una corsia preferenziale. 
Metrò e autobus, al 90%, garanti
scono sufficiente puntualità e non 
comportano l'assillo del parcheg
gio. Accade ogni tanto - ma sono 
occasioni storiche, di cui poi si par
la per anni - che la città si paralizzi 
pur lo sciopero dei mezzi pubblici. 
Fu cosi nell'inverno dell'88, quan
do milioni di abitanti della ban-
lii 'uè lurono costretti a prendere la 
macchina o far ricorso ai camion 
militari. Per qualche giorno sembrò 
la guerra, ma un sondaggio rivelò 
che in fondo una buona maggio
ranza degli ulenli «comprendeva» 
le rivendicazioni dei lavoratori. 

Eppure, da qualche anno, un 
malessere generale percorre Parigi, 
come se ci si stesse avvicinando ad 
un punto limite di sopportabilità. In 
elfetti gli ingorghi sono aumentati 
del 400% in dieci anni, la circola
zione nell'ambito urbano cresce 
inesorabilmente del 2-3% l'anno. È 
s:ato calcolato che il tempo perso 
in macchina ammonti a circa 250 
milioni di ore, pari ad un mancato 
gaadagno dell'apparato produttivo 
e tic sliora i 15 miliardi di lire. E so
prattutto, per il milione e passa di 
automobilisti che ogni giorno per-
e orrono le strade parigine ci sono a 
disposizione non più di 700mila 
parcheggi, dei quali 240mila sulla 
pubblica via, in buona parte a pa
gamento, 

Jacques Chirac, sindaco della 
capitale da 13 anni, ha lasciato 
dormire il problema un po' troppo 
a lungo: non lo dicono soltanto le 
opposizioni, ma anche la prefettu
ra e la stampa «amica» Poi, poco 
più di un anno fa, ha buttato II l'i
dea faraonica di trasformare il sot
tosuolo parigino in un groviera di 
autostrade, nell'intento di allegge
rire il traffico in superficie. Ai suoi 
occhi il progetto ha il vantaggio di 
non modificare il paesaggio urba
no, e sarebbe inoltre interamente 

• V.R, I finanziato da capitali privati, Il con-

be un soldo di lasca sua, salvci pa
gare in seguito l'attraversamento 
sotterraneo della capitale. L'idea è 
ancora in embrione: numerose so
no le voci <:orlrarie, innanzitutto 
quelle che imputano a Chirtic di 
curarsi solfando della sua giurisdi
zione, della Par.gi «dentro le mura» 
della quale è sindaco. Il preletto, 
.ad esempio, p!i obietta l'insulti-
denza in terna di sicurezza e rapi
dità di socccnsi e il rischio di stroz
zamenti supple-nentarì dovuti al si
stema di pagamento. Non solo, ma 
oppone al'intervento delle impre
se privale a necessità di una con
certazione ci «un piano regionale 
de: trasporti nel sistema urbano 
de l'Ile de F',arice». I socialisti, per 
bocca di Georges Sarre, che e pre
sidente del gruppo in municipio e 
anche sottosegretario ai Trasporti, 
non vedono altra soluzione che 
•un'altra politi::» urbana» in pro
spettiva e uria -.celta chiara e netta 
per il trasporto pubblico nell'im
mediato. 1 Las r̂ - questo il nome 
del megapro.̂ e t:o di Chirac - non è 
la soluzione. Anche perché taglie
rebbe la cittì i;i senso radiale, lad
dove bisogna invece approlittare 
degli anelli concentrici che già cir
condano Parigi, a cominciare dalla 
circonvallazione e dai boulevard 
«dei marescialli». Dentro gli anelli, 
l'automobile diventerebbe un mez
zo di compie mento, e non il mezzo 
principale, se M incrementassero le 
strade ferrate che portano dalla 
banlieu in cr.tìi e se si attuassi; una 
«strategia di riconquista del centro 
di Parigi attraverso trasporti pubbli
ci taxi, biciclette e pedoni». Geor
ge Sarre a t t inge una chicca di 
proposta: perché non ricorrere ai 
vecchi tram? Sono particolarmente 
adatti per legare i comuni che cir
condano Parigi Ira di loro e con la 
periferia della citta, sono «pi liti» e 
godono del naturale rispetto del
l'automobili >!.:, più dell'autobus. 
Oltrelulto, fanno tanto «belle epo
que», il che non guasterebbe nella 
Parigi un po' monumentale delle 
«prandi opere e in quella periferia 
anonima in cui vivono una decina 
d. milioni di persone. 

Maggior consenso ha tiovato 
Chirac allorché', lo scorso ottobre, 
ha presente to i suo piano d'urgen
za per la capilale. Trasformare in 

vie di scorrimento veloce, con as
soluto divieto di sosta, 300 dei 1400 
chilometri delle strade parigine, 
moltiplicazione delle corsie di pre
ferenza; multe a tutto spiano; l'ob
bligo per i costruttori edili di preve
dere un numero di posti macchina 
superiore a quello degli abitanti del 
nuovo immobile; incentivi ai tassi
sti per aumentarne il numero. E per 
quanto riguarda i nuovi raccordi 
sotterranei, «una Ione concertazio
ne con lo Stato, la Regione e i di-
partimenli penlerici interessati». Ri
spetto al lancio iniziale dell'idea, 
una piccola marcia indietro o 
quantomeno una pausa di nfles-
sione. Vi è obbligato anche perché 
la Francia ferroviaria sta cambian
do volto: tra pochi anni i treni su-
perveloci saranno una fitta rete, e si 
potrà lavorare a Parigi abitando a 
250 chilometri, distanza che sarà 
coperta in un'ora di viaggio como
dissimo. 

Oggi a Parigi gli uffici e i posti di 
lavoro si concentrano al centro e 
nella parte occidentale, gli alloggi 
si estendono sempre più verso 
l'est. Ne deriva quell'esplosione di 
spostamenti quotidiani sempre più 
difficilmente sopportabili dalla cit
tà. Il 70% del traffico che passa per 
il centro è «di transito», Il «piano 
d'urgenza» di Jacques Chirac è cal
colato su un decennio, periodo 
che molti giudicano troppo lungo. 
Non va scordata neanche la filoso
fia politica del sindaco, dominato
re incontrastato in tutti e 20 gli Tar-
rondissement della capitale: via li
bera al privato, ovunque e in tutti i 
campi. Del pnvato, negli anni 80. 
l'automobile è diventata il simbolo 
sempre più costoso e potente. È 
l'accusa che gli muovono i sociali
sti: di coltivare, anche per i proble
mi di traffico, una Parigi a due velo
cità, quella dei ncchi e quella dei 
poveri. L'obiezione è saltata fuori 
quando Chirac ha deciso di incre
mentare i posteggi a pagamento. 
Giusto, ma 300mila lire al mese per 
posteggiare non hanno la stessa in
cidenza su un salario di un milione 
e mezzo e su uno di cinque milio
ni. Un po' come per gli alloggi: 
dentro le mura li comprano ormai 
soltanto i milionari. L'elettorato di 
Chirac, del resto, al metrò preferi
sce la Bmw. 

(Fine. Le puntale precedenti so
no state pubblicate il 29 e 30 apule e 
il primo maggio). 
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