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...................................................BOLOGNA
L’EX ASSESSORE

La strada
era quella
giusta

...................................................MILANO
L’ASSESSORE

Non siamo
le pecore
nere

«C i saremmo aspettati che
aprisseroSirio, altroche il
centro storico». Sirio è il

sistema di controllo telematico dei
pass applicati sulle auto in entrata e
in uscita dal centro, il primo in Ita-
lia del genere, che anche Rutelli pa-
re intenzionatoadadottare: lagiun-
taVitali l’avevaapprontato, lagiun-
ta Guazzaloca sembrerebbe volerlo
superare con il tentennante dejà-vu
del centro libero al traffico. A Bolo-
gna, erano quindici anni che non se
ne parlava neanche, per l’esattezza
dalreferendumdell’84chespinsele
auto in periferia. L’ex assessore co-
munale all’Ambiente Silvia Zam-
bonispiegailperchè.

Il Polo sostiene,primo tra tutti Fini,
che i permessi aBolognasono tal-
mentetanti -siparladi100milacir-
ca - che la riapertura del centro
nonmodificherebbelasituazione.

«È falso. Intanto i pass sono 64mila
e non 100mila, e comunque sono
stati dati soltanto a categorie ben
definite: i residenti innanzitutto, e
poi lepersone in gradodidimostra-
re di avereunparcheggio, alcune fi-
gure professionali, ovviamente i
medici. E basta. Comunque, tra i
provvedimenti che noi, come giun-
ta,avevamointenzionediprendere,
c’era anche quello della revisione
deipermessi, esoprattuttodeicrite-
ridiconcessione.Laveritàèchenoi
abbiamo creato tutte le condizioni
perfarrispettare lezoneatrafficoli-
mitato, e che Guazzaloca dovrebbe
continuare in tal senso. Semmai,
andrebberoesteselecorsieriservate
ai mezzi pubblici, bisognerebbe far
entrareinfunzioneSirio...».

Come può nascere l’ideadella ria-
perturadelcentro,secondolei?

«Mah...Posso solo ricordare che
Guazzaloca è il presidente uscente
dell’Ascom, l’Associazione dei
commercianti. Che ci sia qualche
connessione? Comunque, hanno
ragione i Verdi: prima di prendere
una decisione di questa portata, co-
me minimo bisogna tornare al refe-
rendum, non è una scelta che possa
fare solo una parte della città. Non
scherziamo: Bologna non è una cit-
tà di tale estensione da giustificare
inalcun modo lariaperturadel cen-
tro alle auto. Gli utenti non sonoaf-
fatto vessati, nemmeno pazialmen-
te penalizzati, dalla chiusura. Tra
l’altro, la nostra giunta aveva realiz-
zatounaseriediparcheggiacorona,
aridossodelcentrostorico,inmodo
da favorire il più possibile il passag-
giodall’autoaimezzipubblici.Che,
a differenza di altre città, a Bologna
funzionano. Mi piacerebbe sapere
comemaiil signorAntonioFaggio-
li, il responsabile del Dipartimento
di igiene e prevenzione dell’Usl,
sempre così vigile e critico in tema
ambientale,adessononsisiaancora
espresso».

Un giudizio sui tentennamenti di
Guazzaloca a proposito dell’ade-
sione alla giornata internazionale
dell’Ambiente, indettaper il22set-
tembre.

«Sono sconcertata di fronte all’idea
di una possibile diserzione. Bolo-
gna si sarebbe ritrovatadacittàpro-
motrice, assieme al ministero del-
l’Ambiente, acittànemmenoparte-
cipante. Proprio noi, che sulle poli-
ticheambientali siamosempre stati
all’avanguardia.Noichesiamostati
premiati a Lisbona nel ‘96, a Kyoto
nel ‘97 per gli impegni che ci siamo
assunti per abbassare i livelli di ani-
dride carbonica nell’aria. Noi, uni-
ca città d’Italia ad aver deciso di ac-
compagnare tutti i progetti che ri-
guardano il traffico con uno studio
di impatto ambientale. E che lo
scorsomaggio,secondi inItaliasolo
dopo Modena, abbiamo approvato
unpianodirisanamentoacustico».

La situazione dell’inquinamento,
comunque,ècritica.

«Certo, l’inquinamento esiste. Ma
dire che i bolognesi ereditano il
benzene dalla giunta Vitali è una
forzatura disonesta. Semmai, la
giunta Vitali aveva deciso di instal-
lare un mega-schermo a Palazzo
D’Accursio che trasmettesse in
tempo reale i dati di rilevamento
dell’inquinamento. Questo per in-
durreicittadiniadunamaggioreat-
tenzione...».

La.Ma.

«I lComunediMilanononha
bisogno di lezioni di ecolo-
gismo da nessuno. Il 48%

dei milanesi usa i mezzi pubblici,
nell’ultimo anno abbiamo impe-
gnato mille miliardi solo per po-
tenziarli, stiamo prolungando tut-
te le linee metropolitane verso
l’hinterland». Così l’assessore al
Traffico di Palazzo Marino, Gior-
gioGoggi.Leultimedichiarazioni
del ministro all’Ambiente Edo
Ronchi,quellecheparlanodi«dati
sospetti sull’inquinamento»forni-
tidaMilano, ledefinisce«sconcer-
tanti», e invita il mittente a sguin-
zagliare i suoi tecnici sul territorio
«perchè le facciano loro, le rileva-
zioni corrette». «E poi c’è un’altra
cosadadiresull’argomento».

Prego,assessore.Chec’èancora?
«Non è il Comune il responsabile
dei rilevamenti. Bensì il Presidio
multizonale di igiene e profilassi
dell’Asl,chedipendedallaProvin-
cia. Può anche darsi che in un
prossimo futuro ci attrezzeremo
diversamente, ma per il momento
è così. Vorrei sottolineare anche
che a giorni la giunta discuterà il
nuovo piano urbano del Traffico,
chenonsolononprevederiapertu-
re alle auto di zone già pedonaliz-
zate, ma che addirittura ne costi-
tuiràun’altraquarantinaintutta la
città. Oltre ad estendere l’area del-
lasostacontrollata».

Se Milano è “ecologica”, perchè
nonaderireallagiornatasenz’auto
del22settembre?

«Manoiaderiamo, soloche lofare-
mo il 19, che cade di domenica e
non di mercoledì. Si rende conto
di che cosa comporterebbe pernoi
l’impatto di novecentomila perso-
ne- tantesonoquellecheentranoa
Milano quotidianamente - sui
mezzi di trasporto pubblico? Un
dato: per aumentare di due punti
la percentuale di chi usa i mezzi
pubblici il Comune dovrebbe
spenderemillemiliardi».

Checosasignifica?
«AvevoscrittoaRonchialla finedi
luglio per spiegare i motivi della
nostra scelta di anticipare la gior-
nata senz’auto. Enon c’erano state
conseguenze di alcun tipo. Adesso
per alcune dichiarazioni di Guaz-
zaloca riprese pomposamente da
certa stampa sembra che Milano
sia la pecora nera in fatto di politi-
che ambientali. Il che è decisa-
mentefalso».

NonarriveràadirecheaMilanosi
respiraariapulita.

«Guardi, il blocco del traffico non
lo decidiamo perchè non si rag-
giunge mai la soglia. Negli ultimi
dieci anni gli inquinanti tradizio-
nalisisonodimezzati.Èverochesi
stanno alzando, viceversa, quelli
emessiinparticolaredaidiesel».

La.Ma.

22 s e t t e m b r e Traffico e inquinamento all’ordine del giorno
La giornata mondiale dell’ambiente
mette alla prova l’asse Albertini - Guazzaloca

Le avventure del centro
tra auto, smog e centro destra

.............................................................................................................................................................................................................................................LAURA MATTEUCCI

Scene di
ingorgo
quotidiano in
una città
italiana

B agarre ambientale. Milano contro Roma, Bolo-
gna contro tutti, e adesso ci si mette pure Arezzo
con la decisione, giusto ieri, di non aderire alla

”giornata internazionale senz’auto” indetta per il 22
settembre prossimo. Sindaci del Polo, neo eletti o di
provata esperienza, contro ministri del centro-sinistra.
Oggetto del contendere, questa volta, le politiche am-
bientali. Èbastatounpranzo, l’altrogiorno, traGabrie-
le Albertini e Giorgio Guazzaloca, e qualche dichiara-
zionedelneosindacodiBologna, intenzionatoariapri-
re il centro storico alle auto dopo quindici anni di sbar-
ramento.Chepoiadessereintenzionatononsembraes-
sere tanto lui, quanto la giunta da cui si è circondato.
Lui, anzi, ha già fatto marcia indietro, sostenendo di
«non pensare affatto ad una riapertura indiscriminata,
piuttosto ad una razionalizzazione dei permessi, che al
momento sono decisamente troppi». Come dire: non
seguirà pedissequamente l’esempio di Milano, che il
centro l’ha riaperto nel’94 per volere della Lega (con la
ripartizionea spicchicheperchi entraconsentonosolo
un percorso obbligato e soste veloci), ma le mani su
piazza Maggiore e dintorni le metterà comunque. Co-
me,nonèancorachiaro.Ec’èdipiù,quantoaretromar-
cia: dopo aver pensato edichiaratodi saltare l’appunta-
mento del 22 settembre, adesso Guazzaloca ci ripensa.
Bologna aderisce, assieme ad un centinaio di città ita-

liane, tra cui Roma, Napoli, Torino, Palermo, Genova,
ma a modo suo: senza chiudere, ma facendo propagan-
da al trasporto pubblico. TouchècomunqueperAlber-
tini, che sperava di portare il sindaco di Bologna sulle
sueposizioniantigovernative.Echealleautochiudedi
domenica, il19 (unadecisionechehagiàsuscitatoleac-
cusediLegambiente,Wwf,edellaCameradel lavorodi
Milano),pernondisturbare,spiegailsindacomilanese,
chivaalavorare.

Così, per ora, Guazzaloca e i suoi funambolismi re-
stano in retroguardia. In prima linea è balzato Alberti-
ni, con la polemica tuttamilanesesuidatidell’inquina-
mento atmosferico: «quantomeno sospetti» secondo il
ministro Edo Ronchi, «assolutamente affidabili» per
Albertini. Alla volta di Roma è partita pureuna lettera,
fruttodiunsummitinterassessorilee firmatadalsinda-
co, dai toni poco concilianti: «Il ministro non è infor-
matodella situazionediMilano, fattomoltograve». In-
tervento (definitivo?) dei tecnici del Presidio multizo-
nale: i dati sull’inquinamento da benzene «non sono
rappresentativi» della situazione, tantomenosufficien-
ti. Intanto perchèprovengonodaunasola centralina.E
poi perchè la relazione inquestione si riferisce alperio-
dochevadal21ottobreal31dicembredell’annoscorso.
Per finire: dai grafici presentati risulta che il generale
aumento delle concentrazioni di benzene è rilevatonel

periodo 14-19 dicembre, quando per quattro volte la
media giornaliera è risultata superiore a 10 micro-
grammialmetrocubo.Unarelazionequantomenoin-
completa, insomma.Peraltro,unadellepochearrivate
sui tavolidelministrodell’Ambiente,nonostantel’uf-
ficiale richiesta:oltreaMilano, l’hannopresentataso-
lo Genova, Torino, Roma, Palermo, Trieste, Taranto,
Piacenza,TernieSaronno.Perchèlaveritàsembraes-
sere questa: i dati sull’inquinamento sono pochi. A
volte inattendibili. Sempre parziali. E la guerra delle
cifrepuòscatenarsiinqualsiasimomento.

Anchesuicentristorici-apertura,chiusura,spicchi
epass -peroravince l’ambiguità. Con Guazzalocache
fa di tutto per non sbilanciarsi. Anzi, addirittura so-
stiene di «voler solo richiamare l’attenzione del mini-
stroRonchisuunproblemachenonpuòessererisolto
con la negazione dell’uso delle auto». Perchè «questa
politicanegliultimidiecianninonhaprodottoirisul-
tati sperati, visto che le città sono inquinate e non si è
datarispostaalproblemadellamobilità».Echenessu-
no dimentichi i monumenti. Come dice Giovanna
Melandri, ministro per i Beni e le attività culturali,
«ricordiamoci gli effetti ormai accertati dei principali
inquinanti, oltre che sulla salute umana, anche su
quelladeimonumenti, inparticolarequelli inbronzo,
inpietra,eidipintimurali».

SEGUE DALLA PRIMA

Campos Venuti: la cura del ferro contro l’ingorgo e le minacce di un’urbanistica senza regole
inaugurò la sua isola pedonale di via D’A-
zeglio ed era all’avanguardia di una politi-
ca di salvaguardia del centro storico e di
innovazione nella gestione urbanistica,
con un presupposto: la risorsa inestimabi-
le rappresentata dal «costruito» e l’incom-
patibilità del traffico privato con la forma
stessa della città (della città italiana). Giu-
seppe Campos Venuti, uno dei nostri più
prestigiosi urbanisti, e rappresentò allora,
insieme con Pierluigi Cervellati, il «parti-
to» di un cambiamento radicale, in un
paese che aveva condannato qualsiasi ri-
forma urbanistica, qualsiasi legge di indi-
rizzo e dimenticato gli stessi politici che
vi avevano posto mano. Basterebbe riscri-
vere la storia del democristiano Fiorenti-
no Sullo e della sua ricerca del modo per
distinguere tra proprietà privata dei suoli
e loro uso.

L’altro «partito», quello della rendita
fondiaria, rappresentava l’autentico «pote-
re forte» di un’Italia della rinascita e del
boom. Ma la sconfitta di quelle ipotesi ri-
formiste segnò anche, con il prevalere del-
l’interesse speculativo, il via libera al ce-
mento, alla progressiva distruzione di una
risorsa come l’ambiente naturale, al pro-
gressivo «soffocare» delle nostre città, dei
nostri centri storici, di una progressiva ca-
duta di qualità.

Il decennio tra Sessanta e Settanta fu

quello della svolta e cominciò tutto a Bo-
logna per diffondersi qui e là in altri co-
muni d’Italia, in concomitanza con la dop-
pia vittoria delle sinistre, alle politiche e
alle amministrative.

La cultura (le stesse università balbet-
tanti in una clamorosa crisi) e la politica
nazionali cominciarono ad alzare altre
bandiere: centri storici, salvaguardia, leg-
ge 167 per l’edilizia economica e popolare,
piani regolatori. Non mancarono, come
insegnò Bologna, le isole pedonali, molto
amate dagli ambientalisti ante litteram,
molto odiate dai bottegai. Racconta pro-
pria Giuseppe Campos Venuti del suo in-
contro con un commerciante di via D’Aze-
glio, appunto: «Assessore, io mi suicido
davanti a lei. La mia famiglia possiede da
sempre un negozio che si affaccia su que-
sta strada. Assessore, lei mi sta assassi-
nando». L’assessore rispose: «Rinvii di
qualche tempo il suicidio. Nel frattempo
metta da parte per me una percentuale di-
quanto guadagnerà di più grazie all’isola
pedonale...». Il commerciante non si suici-
dò, ma non si può dire che il suo probabile
arricchimento e dei suoi colleghi abbia
giovato alla sorte delle «isole pedonali». A
Milano, che Albertini vorrebbe «città
aperta», le isole pedonali (corso Vittorio
Emanuele e via Dante) superano di poco il
chilometro, la regolamentazione del traffi-

co in centro sostenuta dalle ultime giunte
di sinistra e dal sindaco Pillitteri in parti-
colare nacque morta per la generosità de-
gli amministratori e la debolezza dei vigili
urbani: i primi concessero pass, permessi,
a chiunque ne facesse richiesta, i secondi
chiusero più di un occhio. Il centro storico
cadde per stanchezza. I primi colpi ammi-
nistrativi furono dell’amministrazione le-
ghista. Adesso è lettera morta, come, a
Milano e non solo a Milano, qualsiasi ipo-
tesi di politica urbanistica, spegnendo
ogni sussulto, anche quelli un po’ populi-
sti, costellazioni di isole pedonali distri-
buito in tutte le periferie. I milanesi di-
spongono però di qualche centimetro qua-
drato in più dei romani. Secondo una in-
dagine della Lega Ambiente, Napoli è la
città più pedonale: 250 mila metri quadri
in tutto, un quarto di metro quadro per
ogni cittadino. Seguono a distanza Torino
(19 centimetri quadrati), Bologna, quindi
Milano e Roma.

L’isola pedonale in realtà può essere so-
lo una piacevole divagazione, fisica e men-
tale, se la si legge astratta dal contesto
delle politiche del traffico. «Purtroppo -
critica Campos Venuti - le città non sono
più all’ordine del giorno e soffrono di un
gap infrastrutturale che ci allontana dal-
l’Europa. Gli economisti non hanno capito
che questi sono autentici punti di debolez-

za: che a Milano vi siano soltanto tre linee
metropolitane, che a Roma ve ne siano so-
lo due, che il passante ferroviario sarà ul-
timato con trent’anni di ritardo, un ritardo
che significa ormai più costi che benefici.
A Monaco ormai considerano superato il
passante perchè comunque grava sul cen-
tro urbano, attraversandolo. Preferiscono
le linee tangenti, all’esterno, che moltipli-
cano non solo i punti di accesso ma so-
prattutto i possibili punti di sviluppo...».

Quello che si era pensato anche a Mila-
no, che la sinistra aveva pensato a Milano,
utilizzando peraltro un anello ferroviario
in gran misura esistente. Il teorico era sta-
to uno dei più importanti urbanisti dei tra-
sporti e del traffico, Guglielmo Zambrini.

«Lione - continua Campos Venuti -
guardava le nostre esperienze a Bologna, e
non solo a Bologna, con invidia. Peccato
che nel frattempo loro abbiano realizzato
tre linee di metropolitana e nel momento
in cui decisero di risanare un quartiere
della periferia fecero arrivare lì la quarta
linea, comprendendo che l’accessibilità su
ferro era lo strumento che garantiva la ri-
qualificazione. Non sarà stata la rivoluzio-
ne bolscevica, ma almeno fu una buona
politica riformista. I land tedeschi impo-
sero alle ferrovie di progettare e realizzare
sedici sistemi ferroviari metropolitani.
Eravamo solo agli inizi degli anni sessan-

ta. Chi va a Francoforte, una capitale fi-
nanziaria mondiale, sa che cosa questo si-
gnifica: ad esempio la possibilità di vivere
immersi nel verde e lavorare in cima a un
grattacielo».

Campos Venuti sta lavorando al piano
regolatore di Roma, mettendo mano al la-
voro del 1962 di uno dei maestri ricono-
sciuti dell’urbanistica italiana, Luigi Pic-
cinato, «un piano - commenta Campos -
fondato purtroppo sull’asse attrezzato via-
rio». Vale a dire sulla piena valorizzazione
del trasporto su gomma. La scelta d’oggi è
opposta, a cominciare dall’uso di alcune
tratte ferroviarie (come la Fiumicino -
Monterotondo) in funzione di passante
«tangenziale».

«La cura del ferro» potrebbe giovare al
traffico della Capitale. Le isole pedonali
potrebbero esserne la naturale conseguen-
za (conseguenza anche di un’altra premes-
sa urbanistica: cioè la creazione di «un
monte di parcheggi a rosario intorno ai
centri storici»). Soluzioni possibili, passi
di una pratica riformista abbracciata in
anni appena post-stalinisti, via via annac-
quata nella chiacchiera ideologica (che
coinvolse anche una sinistra in cerca di
patenti liberali), preludio al tramonto di
fronte all’innovazione delle «mani libere»
(molto prima di «mani pulite») dei paladi-
ni della modernità.


