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Strade, tracciato e progetto urbanistico 
Pietro Giorgieri e Paolo Ventura

Questo secondo capitolo introduttivo ha lo scopo di fornire un inquadramento più generale al 
tema del libro e è diviso in due parti . Nella prima si affrontano i concetti fondamentali inerenti 
l’analisi e la progettazione della viabilità urbana, mettendo in particolare evidenza il fatto che la 
strada è il “motore dell’urbanizzazione” e si mettono in rilievo i seguenti principali parametri 
d’analisi: il tracciato, la sezione stradale, le intersezioni, le caratteristiche funzionali.

Nella seconda è affrontato più specificamente il tema della pianificazione del traffico nelle sue
correlazioni con l’urbanistica contemporanea con particolare riferimento agli effetti dell’automobi-
le privata1.

Mobilità e velocità sono state considerate almeno fino agli anni settanta come indispensabili
attributi qualitativi dell’urbanistica moderna. Le città, sia quelle nuove, quanto quelle esistenti,
sono state pianificate o modificate in modo da consentire l’accesso il più ampio possibile all’auto-
mobile privata. Urbanistica e governo della mobilità, nonostante la reciproca ovvia interdipenden-
za, sono materie trattate tradizionalmente da uffici e da specialisti diversi.

In ambito urbano hanno rilevanza le teorie delle isole ambientali, avanzata in Inghilterra in stu-
di pionieri ancora nell’anteguerra, e di moderazione del traffico, più tardi, dalla metà degli anni set-
tanta. L’attualità vede impegnate notevoli risorse intellettuali nel tentativo di pervenire a proficue
sinergie di tali tecniche con la progettazione urbanistica, anche se i due domini, quello del governo
della mobilità e quello della pianificazione territoriale, appaiono tuttora prevalentemente gestiti con
logiche indipendenti e spesso conflittuali.

Il sistema stradale della città

Possiamo definire come sistema2 della viabilità stradale l’insieme degli spazi pubblici destinati al 
movimento di persone, veicoli o animali.

Lo spazio destinato al sistema della viabilità in una città è assai variabile: circa il 18% dello spa-
zio urbano a Tokio, poco più del 20% a Londra e a Parigi, ma raggiunge il settanta per cento nel-
la parte centrale di Los Angeles (27% di strade, 11% di marciapiedi e 32% di spazi di parcheggio)3.

La viabilità è la parte più delicata e vitale degli insediamenti urbani, dovendo essi, similmente a
organismi viventi, essere continuamente “alimentati” di persone, di merci, di energia, di informazione.

Lungo la rete viaria stradale, in quanto spazio pubblico connettivo, sono collocate le infra-
strutture tecniche adibite al rifornimento di energia tradizionale (acqua, luce, gas, acqua calda), di
comunicazione (reti cablate, telefono) e di deflusso delle acque di scarico.

Una strada con alcuni edifici disposti lungo di essa costituisce il più elementare modulo di
urbanizzazione, il cosiddetto “piano lineare naturale” che riscontriamo in innumerevoli insedia-
menti storici e troviamo sviluppato teoricamente nelle varie ipotesi di città lineare.

La strada ed il traffico influiscono sulla natura e sulla quantità degli insediamenti. Una strada,
anche in ambito extraurbano, origina di per sé fabbricati legati al suo funzionamento. Un tempo



erano stazioni di posta, magazzini di manutenzione. Oggi sono case cantoniere, stazioni di servizio
e ristoranti, magazzini per la manutenzione, centri di gestione e controllo del traffico, stazioni di
polizia, centri di assistenza medica. In secondo luogo la strada, a seconda della quantità e qualità
del traffico, è il motore dell’urbanizzazione4. Le strade di connessione intercomunale, oggi più che
mai con l’impetuoso sviluppo dell’automobile privata, attraggono insediamenti produttivi, artigia-
nali e commerciali, tanto da divenire gli assi preferenziali dello sviluppo urbano. L’autostrada è luo-
go d’elezione per le grandi zone industriali. Esse tendono a situarsi, non solo in prossimità dei casel-
li per l’eccellente vantaggio di accessibilità, ma anche lungo il tracciato, per la semplice opportunità
di essere visti da milioni di veicoli 5. Gli insediamenti commerciali, sia quelli all’ingrosso sia quelli
al dettaglio si collocano nei punti di potenziale maggiore circolazione, specie all’intersezione con
strade di gran traffico in prossimità dei grandi centri urbani. Il vantaggio d’accessibilità determina-
to dall’autostrada, nonostante il rumore e l’inquinamento, determina fenomeni attrattivi persino
nei riguardi degli insediamenti residenziali.

Lo studio delle modalità d’uso della rete stradale consente di capire le dinamiche di fruizione dello
spazio urbano. Per ogni insediamento è possibile misurare il grado di mobilità della relativa popola-
zione, ossia lo spazio medio percorso nell’unità di tempo per modi di movimento. È possibile altre-
sì simulare la relativa propensione alla mobilità nel futuro, analizzando quantitativamente e quali-
tativamente, per tipo di mezzo e destinazione-origine, gli spostamenti degli abitanti e delle merci.
È stato osservato statisticamente un tendenziale progressivo incremento della mobilità media per
abitante. Pare siano i centri urbani di media dimensione quelli caratterizzati da ritmi di maggiore
mobilità, ritmi che tendono a ridursi nelle metropoli 6.

Nonostante l’estrema complessità e intensità dei movimenti è possibile interpretare e simulare con
buon grado di approssimazione il funzionamento di una rete viaria tramite procedimenti di tipo
geometrico e matematico.

La rete viaria viene assimilata ad un grafo con un determinato grado di connessione, eventual-
mente orientato, con aste e nodi. La circolazione di persone e cose è interpretata con modelli mate-
matici mediati dall’idraulica. Le aste corrispondono a segmenti stradali dotati di determinate carat-
teristiche. I nodi corrispondono alle intersezioni. I flussi esistenti possono essere desunti da dati sta-
tistici o da specifici rilevamenti: osservazioni in loco, questionari campione per individuare i movi-
menti pendolari secondo origine – destinazione e rilevamento per fasce orarie tipo delle portate.
Tramite algoritmi matematici possono essere calcolati i flussi dipendenti da modifiche al sistema,
denominati di compensazione, dipendenti dalla riduzione della portata di una o più aste, o dall’in-
serimento di una nuova o da altre perturbazioni o innovazioni alla rete7.

È possibile quindi determinare:
valori medi, di punta, di minima, di capacità pratica8 e di crisi per congestione e saturazione

delle singole aste9;
ottimali standard di esercizio di un determinato sistema o di una singola parte del medesimo;
i benefici di esercizio e i costi economici di alternative ipotesi di razionalizzazione del sistema.
Con altri modelli matematici mediati dalla fisica (modelli gravitazionali) è possibile interpre-

tare la domanda di traffico presente e quella futura in dipendenza da fenomeni di più ampia por-
tata, quali: lo sviluppo urbanistico generale, l’aumento demografico, il livello del reddito, la collo-
cazione di particolari attrattori di traffico come centri commerciali.
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È ovvio che il sistema viario di un determinato insediamento debba essere finalizzato alla più 
razio-nale collocazione degli insediamenti umani in rapporto alle relative funzioni, nonché al 
movimen-to ordinato, libero, indipendente delle persone e delle merci.

Tale affermazione stenta ad essere conseguita nella pratica. Da una parte gli stessi insediamen-
ti, specialmente quelli di maggiore dimensione (impianti produttivi, servizi pubblici e privati,
attrezzature e impianti) tendono a costituire barriere spesso formidabili al movimento delle perso-
ne e delle cose. Dall’altra, qualsiasi sistema viario è assai fragile all’insorgere di picchi nella doman-
da di mobilità, nonché al determinarsi di perturbazioni, come disomogeneità di marcia o inciden-
ti, nel movimento dei veicoli.

La pianificazione del traffico urbano, nella prassi proiettata nel breve periodo, assume come non
modificabili i vincoli dipendenti dalle caratteristiche degli insediamenti e si concentra sulle caratte-
ristiche e sulle modalità di fruizione della viabilità. Agisce quindi sulle caratteristiche fisiche della
strada, a livello regolamentare riguardo all’uso della strada e sulle caratteristiche dei veicoli ammessi,
a livello informativo sugli utenti; infine a livello sanzionatorio per la repressione degli abusi.

La pianificazione del traffico opera principalmente separando i traffici ritenuti tra loro incom-
patibili e prevedendo speciali adattamenti della viabilità alle caratteristiche del traffico esercitato. Ne
consegue di solito la distinzione dei movimenti con origine e destinazione interna all’insediamen-
to, da quelli con origine destinazione rispettivamente interna e esterna all’insediamento e infine da
quelli di solo transito, con origine destinazione esterni all’insediamento.

La progettazione corrente della strada fa riferimento a consolidati modelli definiti in sempre
più precise normative che mirano, per esigenze di sicurezza e di funzionalità, alla specializzazione
in ragione del tipo di traffico esercitato. È possibile quindi, per ragioni di sistematicità affrontare
l’analisi e la progettazione di un segmento, di un’asta, di una porzione di sistema stradale tramite
una classificazione per mezzo di parametri funzionali, fisici, di sintesi.

Reti e tracciati
L’orografia incide strettamente sulle caratteristiche della strada: sul tracciato, sulle caratteristiche 
della sezione stradale, sul costo delle opere.

In ambiente extraurbano il progetto della strada tiene conto in modo equilibrato dei seguenti
principali requisiti 10:

quelli dipendenti dal mezzo, per esempio l’automobile, l’autocarro, privilegiato nella progetta-
zione stradale: tali requisiti possono essere ad esempio: la sagoma, la velocità ammessa, obiettivi di
amenità o di panoramicità del percorso, ecc.;

quelli dipendenti dalle risorse economiche: tali requisiti spingono ad esempio a ridurre le ope-
re d’arte, viadotti e gallerie, ad utilizzare tecnologie meno costose;

quelli dipendenti dall’impatto ambientale nell’ambiente naturale o antropizzato, rispettiva-
mente inerenti a problemi di alterazione degli equilibri ecologici 11 e a problemi di inquinamento
atmosferico e fonico.

L’assetto della viabilità, urbana ed extraurbana, è fortemente condizionato dall’orografia, dal
sistema dei trasporti e degli itinerari a livello extraurbano 12. Quest’ultimi, specie le strade di colle-
gamento di maggiore traffico, influenzano non solo l’impianto generale della città e l’orientamen-
to della viabilità principale, ma anche e soprattutto le direttrici di sviluppo.
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La rete stradale urbana dipende, secondo svariate modalità, altresì dai seguenti due ulteriori fat-
tori:

• dall’orientamento rispetto al sole e ai venti dominati: la configurazione degli insediamenti
agricoli in clima temperato in ambito montano o pedecollinare dipende in ampia misura dalle esi-
genze tipologiche e funzionali di esposizione a sud dei fienili, mentre in ambito caldo arido essi
assumono una forma molto compatta. Vitruvio raccomandava una speciale considerazione dell’o-
rientamento nel tracciamento delle strade urbane.

• dal tipo di traffico, flussi e veicoli, previsto: si pensi, ad esempio, a come le curvature strada-
li siano state aumentate sistematicamente nell’Ottocento con l’introduzione dei trasporti tranviari,
a come il tipo di traffico ammesso determini pure le pendenze stradali, che debbono essere, ad
esempio, specialmente contenute nel caso di circolazione di mezzi pubblici. Su tale argomento lo
Stübben, ripreso dal Dodi, suggerisce per le strade in pendenza un profilo concavo in modo da con-
sentire visuali più ampie e più gradevoli. Tutta la moderna pianificazione del traffico urbano, come
si vedrà più avanti, si articola sulla progettazione di sedi viarie adatte mirata alle varie tipologie di
traffico o ad altre funzioni (passeggio, shopping, sosta, gioco bambini, ecc.).

In ambito urbano il tracciato stradale rettilineo è caratteristico di intenzionalità, di impianti
geometrici pianificati, sia semplici (griglie ortogonali) che complessi (diagonali, prospettive, fuochi
visuali). Il tracciato rettilineo spezzato indica per solito addizioni diacroniche. Il tracciato curvili-
neo rivela speciali adattamenti alle caratteristiche del sito, che possono essere dovute a empiriche
risposte a esigenze orografiche, come pendenze o limiti fisiografici in genere, ovvero dovute a inten-
zionali complesse sistemazioni paesaggistiche (giardino all’inglese).
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La sezione stradale
Le caratteristiche della sezione stradale sono strettamente correlate alla funzione dell’arteria nelle sue
relazioni con il contesto immediato e con la città in generale.

La rappresentazione della sezione trasversale della strada evidenzia i seguenti elementi13:
• le varie fasce destinate al movimento dei differenti utenti: marciapiedi per i pedoni, carreg-

giate per i veicoli a motore, eventualmente articolate per sosta, traffico lento e veloce, corsie riser-
vate ai trasporti pubblici, piste ciclabili. Rammentiamo che le carreggiate si modulano sulla lar-
ghezza standard del veicolo pari a m. 2,50 con margine minimo trasversale tra un veicolo e l’altro
di cm. 0,25. Le caratteristiche e larghezze minime dei marciapiedi (m. 1,50 netto) devono garan-
tire l’accessibilità ai portatori di handicap. Alle varie fasce corrispondono sovente tipi di pavimen-
tazione diversa.

• le alberature e il verde, nonché gli elementi di arredo (chioschi, panchine, le fermate dell’au-
tobus);

• le eventuali fasce di rispetto di uso pubblico privato, la distanza dal filo stradale e la sagoma
degli edifici prospicienti;

• il profilo della carreggiata e le eventuali discontinuità di superficie con il profilo del marcia-
piede14;

• gli elementi tecnico-impiantistici di superficie (gli apparecchi dell’illuminazione pubblica, le
cabine di distribuzione dell’elettricità, i cassonetti della spazzatura, ecc.)

• le infrastrutture sotterranee, comprendendo in tale categoria sia quelle ordinarie (luce, gas,
telefono, fognature, ecc.) quelle più complesse (linee ferroviarie metropolitane, ecc.).

L’analisi delle strade della città storica, essendo costituite e variate in un tempo molto lungo, pre-
sentano un complesso, quasi infinito quanto regolato, catalogo di “sezioni stradali”.

Le fenomenologie ricorrenti sono numerose. Interventi diacronici di prolungamento della stra-
da determinano il crearsi di disomogeneità nella sezione, dovute ad interventi di singoli proprietari
con corpi a sporgere sulla pubblica via, che talvolta vengono poi consolidati con pilastri ed infine
chiusi determinando restringimenti stradali localizzati e piegatura dell’originale tracciato rettilineo.

L’introduzione diacronica di nuove norme urbanistiche che autorizzano più elevate altezze (tal-
volta condizionate ad arretramenti dal filo precedente) hanno determinato il verificarsi di vistose
disparità nella sagoma degli edifici prospicienti. Tale circostanza, ben nota in tutti gli insediamenti
urbani antichi e moderni, è eclatante nelle grandi metropoli americane alla fine dell’ottocento con
l’erezione dei primi grattacieli, ma anche particolarmente notevole in molti centri urbani italiani
nei primi anni dopo la seconda guerra mondiale.

Casi di ristrutturazione urbanistica di varia importanza hanno determinato spesso la regolariz-
zazione di discontinuità, la creazione di piazze davanti alle cattedrali o a edifici pubblici o allarga-
menti stradali ottenuti per demolizione di cortine edilizie preesistenti.

Alcuni manuali di progettazione urbanistica della fine del secolo (Sitte, Stübben, Unwin, ecc.) han-
no proposto di reintrodurre come suggerimento progettuale per la città moderna alcune caratteri-
stiche d’irregolarità e d’adattamento all’orografia della città storica. Ricordiamo ad esempio l’invi-
to ad evitare lunghi rettifili, reputati noiosi. Lo stesso Dodi suggerisce un dimensionamento della
sezione massimo di 1/30 della lunghezza del tratto stradale.
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Se si  fà riferimento ad una rappresentazione del sistema stradale per aste e nodi, la posizione in 
prossimità di un nodo, per definizione, gode di una superiore accessibilità e la teoria dei grafi ci 
con-sente di misurarla. Tale gradiente d’accessibilità ha l’importante conseguenza sul piano 
urbanistico di creare delle condizioni di vantaggio per gli insediamenti e di polarizzazione di nuovi 
traffici. Questa circostanza si verifica sia alla scala territoriale sia a quella urbana.

Alla scala macro, corrispondente in larga approssimazione alle scale 1/500 mila fino alla scala
1/25 mila, di un grafo, esteso ad una regione geografica, ad una metropoli o di una sua parte signi-
ficativa, il nodo corrisponderà rispettivamente ad una città, ad un settore urbano o ad un quartiere.
Considereremo in quel caso gli aspetti funzionali e gravitazionali di domanda e di tipologia di flus-
si di movimento, ed estensivamente di comunicazione, esistenti o generabili nel futuro. In ambito
metropolitano e urbano noteremo in particolare come i vari nodi, individuati per concentrazioni
d’attività, quali ad esempio: quartieri industriali, centro d’affari, quartiere commerciale, quartieri
residenziali di vario livello, ecc, caratterizzino qualitativamente e quantitativamente il traffico, cioè
il tipo e la velocità degli utenti (veicoli, persone, merci, oltre che a scambi d’informazione, assorbi-
mento d’energia, deflusso d’acque usate).

Le speciali ricadute insediative della posizione nodale sono enfatizzate nel sistema dei traspor-
ti su rotaia, essendo da un lato la stazione ferroviaria punto focale di sviluppo urbanistico ed essen-
do, per la natura stessa del mezzo di trasporto, impedito ogni tipo di insediamento aggiuntivo lun-
go la ferrovia tra stazione e stazione. Noteremo pure come anche nel caso della viabilità stradale
ordinaria la posizione nodale conservi una speciale attrazione15. Se è vero, infatti, che l’addensarsi
di traffico lungo particolari assi viari di collegamento interurbano ha determinato nel tempo corri-
spondenti direttrici di sviluppo urbanistico, è vero, a maggior ragione, che i nodi dei sistemi delle
comunicazioni mantengono funzioni di comando e di polarizzazione.

Richiameremo al proposito gli estesi fenomeni di urbanizzazione del dopo-guerra dipendenti
dall’uso dell’automobile ed in particolare l’agglomerarsi intorno ai nodi dei sistemi di trasporto e di
comunicazione d’insediamenti complessi e iperstrutturati che hanno costituito l’ossatura delle aree
metropolitane, di sistemi policentrici a sviluppo lineare. Tali insediamenti generati lungo gli itine-
rari principali hanno assunto le tipologie, ormai familiari, di formazioni radiali o tentacolari lungo
la viabilità di collegamento intercomunale delle città più importanti; di insediamenti urbani a carat-
tere lineare lungo le coste e le relative ramificazioni; di formazioni lineari lungo i fondo valle.

Ad una scala micro di un grafo esteso ad una città o ad una parte di essa, scale 1/25 mila fino alla
scala 1/1000 e maggiori dettagli, il nodo corrisponderà ad una specifica intersezione viaria, la quale
sarà individuata non solo nelle sue correlazioni generali col sistema ma anche in quelle di dettaglio
con le arterie viarie confluenti.

Si potranno quindi distinguere come speciali le intersezioni del sistema stradale con altri diver-
si mezzi di trasporto (stazioni ferroviarie, porti e aeroporti), punti di tangenza tra reti diverse attrez-
zati da appositi dispositivi di scambio.

In seconda istanza considereremo le diverse tipologie di intersezioni stradali a più livelli
(svincoli e incroci autostradali) da quelle tradizionali “a livello”, con le ulteriori svariate tipolo-
gie in rapporto al numero di strade ivi convergenti e in rapporto al disegno dell’incrocio. Si par-
lerà allora di biforcazioni, intersezioni viarie ad angolo retto, oblique, a stella, a rotatoria, ecc.
in dipendenza dalla forma geometrica del nodo e dal numero di arterie convergenti. Occorre
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ulteriormente tener conto del verificarsi e del sovrapporsi, insieme alle ragioni della circolazio-
ne, delle esigenze delle attività insediate in prossimità dell’intersezione, lì collocate in quanto
attirate dal traffico o dal vantaggio di accessibilità. La manualistica offre al proposito cataloghi
ragionati con dovizia di riflessioni e suggerimenti progettuali 16. I concetti di agorà e di piazza
possono essere compresi appieno solo se considerati nelle loro implicazioni di speciali interse-
zioni di un sistema di circolazione.

La classificazione funzionale delle strade
La classificazione delle strade risponde alla necessità di conoscere, ordinare e razionalizzare il siste-
ma della viabilità. Esistono varie classificazioni sintetiche della viabilità che consentono di attribui-
re il corretto grado di importanza, ossia di strategicicità e di sostituibilità, dell’asta o di un com-
plesso di aste rispetto al sistema. Si consideri ad esempio la classica classificazione delle strade
extraurbane in statali, regionali, provinciali e comunali, in ragione del rispettivo ente proprietario e
implicitamente del grado di importanza territoriale. Le carte stradali turistiche (1/200 mila,
1/250mila, 1/500mila) classificano le strade extraurbane in funzione della velocità del traffico, regi-
strando informazioni ulteriori riferite al tipo di fondo, alle pendenze, alla panoramicità: (autostra-
de, strade a carreggiate separate, strade di gran traffico, strade di connessione, altre strade).

Il codice della strada17 distingue per la viabilità urbana ed extraurbana valida per tutto il ter-
ritorio nazionale le seguenti sei categorie di strade: autostrade, extraurbane principali, extraurbane
secondarie, urbane di scorrimento, urbane di quartiere, locali, attribuendo a ciascuna di esse delle
“caratteristiche minime” (art. 2).

In particolare:
Le autostrade sono definite come “strade … a carreggiate separate … ciascuna con almeno due

corsie di marcia … prive di intersezioni a raso e di accessi privati, dotate di recinzione e sistema di
assistenza all’utente … riservate alla circolazione di determinate categorie di veicoli a motore…”

Le strade extraurbane principali sono sostanzialmente equiparate alle autostrade, differenzian-
dosi da queste ultime per “gli accessi coordinati dalle proprietà laterali” e per l’assenza di recinzio-
ne continua.

Le strade extraurbane secondarie sono caratterizzate da una carreggiata di dimensioni di alme-
no due corsie e banchine.

Le strade urbane di scorrimento sono caratterizzate dalle carreggiate indipendenti con almeno
due corsie ogni senso di marcia, ma non vi è la prescrizione delle intersezioni a raso; le immissioni
e le uscite devono essere “concentrate”.

Le strade urbane di quartiere debbono possedere: “un’unica carreggiata con almeno due corsie,
banchine pavimentate e marciapiedi”, nonché spazi di sosta “con apposita corsia di manovra ester-
na alla carreggiata”.

Le strade locali comprendono le restanti strade urbane e extraurbane che non rientrano nelle
caratteristiche delle precedenti.
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La città moderna e il traffico

Il tema del controllo del traffico è trattato fin dall’antichità. Ai tempi della Roma imperiale la Lex Julia
consentiva l’accesso a Roma dei carri solo nella notte. Per i pedoni erano previste elementari disposi-
zioni di separazione del traffico in strade ad esclusivo uso pedonale. Il marciapiede era già stato intro-
dotto a Pompei, a Timgad e in altri luoghi18. Il traffico urbano dall’antichità all’ottocento mantiene
carattere denso e lento, con veicoli trainati da animali, con strade selciate in modo non regolare.

Le grandi sistemazioni urbanistiche dell’Ottocento, imperniate sul modello del grande viale,
sono catalizzatrici di vita associata: grandi magazzini, teatri, negozi, musei, uffici pubblici. La cir-
colazione di persone, di merci e di veicoli, non solo è considerata indispensabile all’economia della
città, ma anche è considerata spettacolo. La scena urbana muta con l’introduzione di veicoli spe-
ciali: gli omnibus, i tram, prima a cavalli poi elettrici, poi finalmente le automobili.

Progressivamente, dopo l’introduzione di mezzi meccanici, tranvie, ferrovie e automobili, ed
agli interventi paralleli d’ammodernamento delle strade, il traffico diviene più veloce.

Ai primi del secolo il movimento futurista (1909) intuisce come l’automobile costituisca un’in-
novazione di straordinaria portata destinata a mutare l’ambiente e la percezione del medesimo da
parte dell’uomo. Gli artisti futuristi si propongono di realizzare “una città che deve nascere e cre-
scere contemporaneamente alla nuova ideologia del movimento e della macchina”. La concezione
futurista condanna senza appello le città tradizionali, che Marinetti epiteta come “passatiste, dove
il sole si stabilisce, si adagia e non si muove più”19.

Negli stessi anni gli ingegneri sono all’opera per stabilire le modalità per adattare le città storiche
alla nuova “velocità“ delle macchine, redigendo i primi significativi studi scientifici sul traffico urba-
no. Già Eugène Hénard, ingegnere della municipalità di Parigi, classificava le varie tipologie di traf-
fico, individuando le correnti di “forza viva, il motore reale e potente della vita e della ricchezza di
Parigi”20. Alcune proposte, come l’articolazione delle strade urbane a più livelli (servizi tecnologici e
rifornimenti al piano interrato e circolazione di automezzi e di persone in superficie) stupivano il pub-
blico e gli architetti. Altre, come la circolazione a giratoria con riduzione dei conflitti alle intersezio-
ni, furono applicate rapidamente, diventando un dispositivo tecnico utilizzato fin ai nostri giorni.
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Specializzazione funzionale

Il rapido sviluppo tecnologico dell’automobile dopo i primi anni del novecento conduce a redige-
re studi per realizzare viabilità idonee alle nuove velocità e, conseguentemente, strade speciali per
categorie di traffico alle varie scale degli insediamenti: dalle autostrade alle vie residenziali.

Le Autostrade
Se escludiamo la costruzione nel 1914 a Long Island (New York) di una prima strada per le sole 
automo-bili con accessi separati dalle proprietà attraversate lunga circa 65 km, spetta all’italiano 
Puricelli, ingegnere e imprenditore, fondatore della società Strade e Cave, nel 1923 la prima 
dettagliata defi-nizione delle caratteristiche specifiche delle autostrade, in quanto strade dotate di 
incroci a livelli separati. È proprio Puricelli che nel 1924 realizza la prima autostrada al mondo (la 
Milano-Varese con sezione stradale minima di 8 metri e due banchine di un metro).

Dal 1925 al 1939 vengono realizzate in Italia quasi 500 km di autostrade intorno a Milano e
in quegli stessi anni vari governi europei concedono a società costruttrici private speciali finanzia-
menti e diritti di esazione di pedaggio: in Germania (1921-1933); negli Stati Uniti (1927-32); in
Italia (1923-1955). Nel 1927 è concepita la rete autostradale tedesca, realizzata dal 1933 al 1945:
3870 km in servizio, 25 mila km programmati; 3 mila km progettati. Durante la seconda guerra
mondiale le grandi metropoli sono teatro di interventi di connessione della viabilità regolare a quel-
la veloce autostradale.

Ma è ciò che avviene in quegli anni a New York City, congiuntamente alla figura di Robert
Moses (1889-1981), il caso più emblematico. Moses, non un urbanista, ma un dirigente di pub-
blica amministrazione, trasforma New York, già nota per il trasporto pubblico, nella prima città del-
l’era dell’automobile, tanto che la sua area metropolitana in quegli anni conta più autostrade urba-
ne di Los Angeles. Ma se Los Angeles si sviluppa intorno alle sue autostrade, a New York le grandi
opere di Moses, imponenti nastri di cemento, monotoni quartieri popolari di torri, giardini asfal-
tati e grandi attrezzature sportive modificano brutalmente il paesaggio urbano consolidato. In 44
anni, dal 1924 al 1968 Moses realizza 600 Km di parkway e 13 ponti, opere pubbliche nella città
e nello stato per un valore, nel 1968, di 27 miliardi di dollari, occupando 12 cariche simultanea-
mente, con competenze sui parchi urbani, sui parchi statali, nonché sui ponti e i tunnel di collega-
mento tra New York e la terraferma. Moses è associato ad una visione della pianificazione urbani-
stica come processo da gestire alla grande scala e solo quando, alla fine degli anni sessanta, questo
punto di vista comincia ad essere messo in discussione per l’alto costo delle opere e per le conse-
guenze ambientali, optando verso interventi meno invasivi, la sua reputazione viene messa in
discussione21.

Nel mondo, nel ristretto arco temporale che va dal 1948 al 1960, il parco delle automobili circo-
lanti passa da 42 milioni a 96 milioni. In Italia passa da poco più di 200 mila automobili a quasi 2
milioni nel 1960. In Gran Bretagna passa da circa 2 a 5 milioni di automobili. In Francia da 1,5 a 5,5
milioni. Parallelamente si registra una crescita e un radicale ammodernamento delle reti stradali senza
precedenti, che vede i paesi europei seguire il modello degli Stati Uniti. In Italia la rete stradale extraur-
bana passa dai circa 180 mila km degli anni cinquanta ai 293 mila del 1982. Gli Stati Uniti passano da
5,4 milioni di km degli anni sessanta a 6,3 milioni di km del 1982, la Germania Occidentale da 131
mila km del dopoguerra a 485 mila del 1982. Negli anni cinquanta sono realizzate le prime autostra-
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de urbane negli Stati Uniti e in Giappone. In Italia l’Autostrada del Sole Milano-Roma-Napoli, 750
km, costituisce una delle opere pubbliche più importanti realizzate nel dopoguerra. La sua costruzione
inizia nel 1956 da Milano. Nel 1959 viene collegata Bologna e viene realizzata la mastodontica tan-
genziale. Nel 1960 il collegamento raggiunge Firenze. Nel 1962 viene aperto il tratto Roma-Napoli e
nel 1964 infine quello tra Firenze Roma. L’anello del “boulevard périphérique” di Parigi è completato
nei primi anni settanta per una lunghezza di una quarantina di chilometri, ma già nei primi anni 80
l’area metropolitana di Los Angeles conta ben 1800 km di lunghezza22.

Le strade residenziali
Un notevole approfondimento allo studio della viabilità stradale residenziale è effettuato da stu-
di anglosassoni. Clarence Perry (1929) sottolinea che l’unità residenziale deve essere provvista
di un particolare sistema stradale, con ogni strada proporzionata al probabile carico di traffico,
e l’intera rete pensata come un tutto, progettata per facilitare la circolazione interna e scorag-
giare l’uso da parte del traffico di transito. Il sistema stradale è visto come parte integrante del-
l’ambiente residenziale, ossia dell’ambiente fisico, costruito e non, costituente l’unità urbanisti-
ca, quale generale elemento di qualificazione insediativa.

Perry analizzando un quartiere disegnato da Robert Whitten e Gordon Cullen sottolinea la
necessità di realizzare strade perimetrali larghe in maniera tale da poter essere utilizzate come
arterie principali di traffico, evitando in particolare strade che corrano in modo continuo attra-
verso l’insediamento, senza essere interrotte, e realizzando intersezioni tra le strade residenziali
opportunamente distanziate in funzione delle densità. In particolare la distanza ottimale per le
strade principali nei distretti residenziali di case unifamiliari dovrebbe essere non più di 1 Km
l’una dall’altra; 600 metri in distretti di case bifamiliari, e 400 metri in distretti multifamilia-
ri”. Tali ragionamenti confermano la dimensione della cellula di vicinato preconizzata da Perry,
con il suo mezzo miglio (800 metri circa), anche dal punto di vista dei canali necessari per il
traffico di attraversamento.

Il raccordo del sistema viario residenziale con quello urbano è affrontato nella Carta di Atene23,
documento che dedica due “osservazioni” al sistema della “circolazione” della città contemporanea.
La prima contesta l’inadeguatezza geometrica della viabilità storica, tortuosa, di ridotte dimensioni
e strutturata per “isolati”, ad accogliere i veicoli a motore24; la seconda giudica inconciliabili “le
velocità naturali, quelle del pedone o del cavallo, con le velocità meccaniche”, la cui mescolanza
“crea mille contrasti”, a rischio di “permanente occasione di pericolo di morte” per il pedone.

L’approccio pianificatorio della Carta, pur tendente all’esasperata specializzazione delle strade
secondo la funzione, ha il pregio di voler dare risposte razionali, per quanto talvolta in modo solo
apparente, ai problemi posti. Se da un lato è richiamata l’esigenza di procedimenti caso per caso di
anamnesi scientifica del traffico prima di procedere alla progettazione, dall’altro si propone assio-
maticamente:

– la classificazione, la progettazione e la realizzazione delle strade secondo la loro funzione (vie
di abitazione, di passeggio, di transito, strade maestre) tenendo conto delle caratteristiche dei vei-
coli e della loro velocità;

– la generalizzata costruzione di incroci a livelli sfalsati per le arterie di grande traffico;
– la creazione di viabilità separate per i pedoni, per i traffici pesanti, per la piccola circolazione

di quartiere.
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In applicazione dei principi esposti nella carta di Atene lo stesso Le Corbusier nel 1948 pro-
pone una classificazione gerarchica della viabilità detta delle “7V”, riuscendo a sperimentarla rigo-
rosamente nella progettazione della città di Chandigarh, capitale del Punjab, India nel 1950 25.

Città e traffico
Nello spettacolare sviluppo economico del dopoguerra la teoria e la pratica della progettazione
urbanistica adotta, secondo modalità semplificate e impoverite, il punto di vista degli architetti e
degli urbanisti del movimento moderno. Tale adesione è data dall’esigenza di rispondere il più rapi-
damente ed efficacemente possibile alla ristrutturazione dell’assetto urbano e territoriale e di rivo-
luzione economica, connotando negativamente la viabilità tradizionale, vista come incompatibile
alle necessità del progresso e, viceversa, valutando positivamente gli interventi di modernizzazione
e trasformazione come autostrade urbane, ponti e grandi opere, grattacieli 26.

Già alla fine degli anni cinquanta, tuttavia, alcuni filoni di ricerca operano una critica alle vio-
lente mutazioni urbanistiche sottese al radicale riassetto della mobilità.

Nel 1958 viene pubblicato il testo: “Mixed Blessing. The motor in Britain”27 di Colin Buchanan, inge-
gnere trasportista e urbanista. Il testo sviluppa non solo un conciso quanto appassionato excursus del-
la motorizzazione in Inghilterra, ma anche un’attenta analisi delle interdipendenze con gli assetti urba-
nistici e territoriali. La trattazione di Buchanan è impietosa nel mettere in luce con taglio scientifico i
danni perpetrati al paesaggio inglese dai nuovi sviluppi urbanistici a nastro (ribbon development) lungo
le strade di collegamento interurbano28, da nuovi insediamenti urbanistici sporadici (sporadic building),
nonché, in generale, dall’incremento incontrollato dei fenomeni di urbanizzazione (urban sprawl).

Il testo ripercorre, con preziosi suggerimenti operativi, l’evoluzione delle teorie sul governo del
traffico urbano negli anni trenta, pervenute alla classificazione della viabilità primaria e all’approc-
cio sistematico dei temi della viabilità di attraversamento. Particolare importanza è attribuita al rin-
novamento della pianificazione e della composizione urbanistica tramite il concetto di zone urbane
dotate di coerenti funzioni e caratteristiche architettoniche-spaziali (precinct planning) intorno alle
quali è fatto fluire il traffico di attraversamento. Si riesce così ad evitare l’attraversamento di zone
urbane con nuove arterie stradali, superando i procedimenti compositivi accademici (infilata di
piazze, prospettive monumentali, ecc.), al fine di ottenere un approccio più umano, più intimo e
più funzionale e più sicuro per l’utente debole29.

Il testo di Buchanan si conclude con un giudizio preoccupato sulla scena americana in qualche
modo anticipatrice di quella europea: “a good deal worse than we have so far experienced” e con un
atteggiamento scettico sulle possibilità di risolvere il problema dell’impatto dell’automobile sulla città:
“it is not easy to conclude this chapter on a hopeful note…”. Se gli paiono superabili le difficoltà tec-
niche nella progettazione e realizzazione di nuove strade extraurbane, delle autostrade ed in generale del-
le connesse grandi opere d’ingegneria, dure ma non irresolubili quelle relative alla pianificazione del
traffico urbano, irrazionali e altissimi sono ritenuti i costi per la realizzazione delle reti autostradali, con-
trobilanciati solo da benefici di tipo economico-commerciale, e “terribili” quelli relativi all’incidentalità.

Nel 1959 anche all’interno del dei CIAM, espressione per eccellenza del funzionalismo in archi-
tettura e urbanistica, si sviluppano linee di ricerca verso una progettazione urbanistica che superi il mito
del progresso tecnico e del rinnovamento del linguaggio architettonico. In particolare per quanto
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riguarda la funzione “circolazione”, prevista nella carta di Atene, si esorta a tener conto non solo delle
esigenze di traffico ma anche della gerarchia di relazioni umane che vengono a stabilirsi. Inoltre sono
messi in discussione: il formalismo delle composizioni urbanistiche del “modernismo”, ritenuto “steri-
le e irrazionale quanto quello accademico cui si contrapponeva”; l’iperdotazione di spazi verdi, nonché
l’adozione di edifici alti specie per quartieri destinati ai ceti popolari.

Qualità urbana e progetto urbanistico
Le critiche più aspre e più efficaci alle teorie e alle realizzazioni dell’urbanistica del dopoguerra pro-
vengono dagli esperti di scienze sociali. In particolare i contributi della sociologa americana Jane
Jacobs 30 costituiscono non solo una polemica denuncia delle contraddizioni dell’urbanistica
moderna, quanto una documentata indicazione riguardo ai requisiti concreti di efficienza, fino a
quel momento intenzionalmente e deplorevolmente ignorati che invita architetti e urbanisti a veri-
ficare la congruenza delle loro realizzazioni con gli obiettivi ultimi, di ordine morale, al fine di otte-
nere le “migliori condizioni di vita della comunità”31. Secondo la Jacobs, la maggior parte delle
composizioni urbanistiche moderne, lontano dall’essere realmente funzionali, propongono un ordi-
ne apparente “più miserabile del disordine… ottenuto ignorando l’ordine apparente che lotta per
sopravvivere”. Ne sono prova le seguenti principali aberrazioni della città americana di allora e del-
la città italiana contemporanea:

- l’accentuata segregazione residenziale di popolazione a basso livello di reddito in gigan-
teschi quartieri di case popolari, “complessi monotoni chiusi ad ogni slancio”, che diventano
“centri di criminalità”;

- la simmetrica segregazione residenziale della popolazione a medio ed alto livello di red-
dito in comunità recintate e sorvegliate (“turf ”, residence). In questo senso, è messa sotto accu-
sa tutta l’autorevole teoria delle città giardino (Ebenezer Howard), ritenute “adatte a gente doci-
le senza iniziativa”, e del decentramento (Lewis Mumford, Clarence Stein, Henry Wright,
Catherine Bauer).

- l’adesione al mito della città-parco, nonché la sua precaria e distorta realizzazione, come la Vil-
le Radieuse di Le Corbusier, sviluppata in altezza, dove il 95% del suolo è destinato a verde pubblico.

Per rimediare agli errori compiuti, secondo la Jacobs, gli urbanisti avrebbero dovuto stu-
diare attentamente e prendere a modello alcune parti di città ad alta densità abitativa, (oltre 500
abitanti/ettaro), dotate di buona fisiologia (gradimento da parte dei residenti, basso livello di
criminalità) come in alcuni quartieri centrali di New York City densamente abitati, con la pre-
senza di funzioni polarizzanti tra loro complementari (per esempio commercio e artigianato,
spettacolo, uffici, produzione in piccole unità). In tali quartieri, come in ipotetici progetti urba-
nistici corretti, la strada gioca e può giocare un insostituibile ruolo. Il marciapiede, in condi-
zioni di sicurezza garantite dall’animazione e dall’alta densità, costituisce un fondamentale spa-
zio di relazione, verificandosi in particolare l’assimilazione dei ragazzi, lo svolgersi dei normali
rapporti di vicinato, i mercati, in generale l’incontro che gli isolati piccoli favoriscono. L’ero-
sione della città dall’automobile è, secondo la Jacobs, in buona parte dovuta alle scelte antiur-
bane degli urbanisti. L’automobile è, infatti, vista come “sintomo” e non come “causa dell’inca-
pacità di edificare la città”. Di conseguenza scaturisce il suggerimento ad un progetto della stra-
da plurifunzionale, attento non solo ai requisiti di traffico, ma, soprattutto in ambito urbano,
agli aspetti di relazione.
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La città tradizionale
Progressivamente negli anni sessanta frange sempre più importanti della cultura architettonica e urba-
nistica riscoprono seppur timidamente un rinnovato interesse per la città tradizionale e per la strada.
In Italia, dopo l’anarchia del dopoguerra, si diffonde un atteggiamento di rispetto per il patrimonio
urbanistico e edilizio storico. La congestione dei centri storici stimola interventi sincronici di tutela
degli edifici dall’inquinamento delle automobili e di regolamentazione degli accessi e della sosta. In
Francia le proposte, ancora molto innovative sul piano formale, per la città nuova satellite di Toulou-
se Le Mirail di Candilis, Josic, Woods costituiscono una prima risposta alle critiche all’interno della
disciplina, che soddisfano solo in parte le obiezioni fatte dalla Jacobs. Nel progetto si sostituisce alla
composizione per piani planivolumetrici (rigida) l’organizzazione di sistemi insediativi basati su matri-
ce organica32 a steli e ramificazioni. Il passaggio successivo è l’immagine di una “rete” strutturata gerar-
chicamente con analogie organiche alla ragnatela o una rete isotropa flessibile, dotata di infrastruttu-
re adeguate, capace di adeguarsi ai mutevoli bisogni dell’utenza. È quest’ultimo il caso dell’università
di Berlino di Candilis, Josic, Woods (1963), basato su una maglia di percorsi ortogonali che reintro-
duce la strada come generatrice del costruito. Parigi abbandona gli interventi radicali di rinnovo urba-
no nella seconda metà degli anni settanta. Nel 1980 la Biennale di Venezia afferma la “centralità del
tema della strada come strumento di reintegrazione dell’organismo urbano”33 col provocatorio espe-
rimento della strada novissima, un’effimera strada costruita all’interno dei padiglioni dell’arsenale con
il contributo di una dozzina di architetti chiamati a disegnare tradizionali facciate urbane.

Lo sviluppo della motorizzazione privata
Nell’arco di tempo tra il 1970 e il 1993, il trasporto dei viaggiatori nei 15 paesi dell’Europa è cre-
sciuto più rapidamente del PIL (3,2% contro il 2,4% in termini reali), il numero delle auto priva-
te è pressoché raddoppiato (435 auto ogni 1000 persone nel 1995; 232 auto del 1975) monopo-
lizzando gli spostamenti nella misura del 75% dei km percorsi. In Italia tali fenomeni appaiono 
ancora più accentuati. Gli autoveicoli circolanti sono saliti a circa 40 milioni nel 1995 (13,5 milio-
ni nel 1969) con una densità di autoveicoli pro-capite tra le più alte del mondo (1,9 abitanti per 
automobile). La quota di traffico viaggiatori che utilizza la strada si è ulteriormente innalzata dal-
l’80% circa del 1970 all’85,8% del 199534.
Se a questi fattori si uniscono le sollecitazioni determinate dall’alto costo degli affitti nei centri urba-
ni maggiori più importanti, dagli oneri fiscali maggiori, dall’ambiente più gradevole dei centri 
minori periferici non vi è da stupirsi nel constatare una concatenazione tra maggior uso dell’auto, 
la dispersione degli insediamenti, la penalizzazione dei trasporti pubblici, l’ulteriore domanda d’u-
so dell’auto privata, l’ulteriore dispersione degli insediamenti35.
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Ricerche sulla mobilità urbana sullo stesso arco temporale in Francia36 hanno quantificato l’ulte-
riore accrescersi del fenomeno della mobilità in dipendenza della crescita dello spazio urbano in 
ambiente rurale, individuando i seguenti fenomeni:

– una forte crescita dei comuni rurali;
– un notevole decentramento dei posti di lavoro nelle frange urbane;
– la crescita dell’offerta di attività fuori del centro-città.
Le ricerche mostrano si sia incrementata la proporzione di popolazione che lavora lontano dal-

la residenza (dal 14,5% al 26,5%). I nuovi posti di lavoro si collocano nelle periferie esterne
(+24%), piuttosto che nel centro-città (+5%). Aumentano le migrazioni dagli spazi periurbani e dal
centro verso le periferie esterne anche in un contesto di relativa stagnazione nel numero degli spo-
stamenti con una crescita inferiore all’evoluzione demografica. L’uso dei veicoli a due ruote si con-
trae del 50%; gli spostamenti a piedi si riducono di un terzo, mentre quelli in automobile rag-
giungono circa i 2/3 del totale. Aumenta la lunghezza dei tragitti da una media di 5,2 km a ben 7,3
km ed aumenta la velocità dello spostamento da 18,9 km/h a 25,3 km/h.

I ricercatori studiano i confini di una “città invisibile” determinata dagli ambiti delle zone d’in-
fluenza del lavoro e di scambio. Nuove terminologie sono coniate per descrivere le fenomenologie:
era dell’iperscelta, arcipelago, filamenti, iperurbanità, metapoli, metropolizzazione, città esplosa,
città invisibile, suburbanizzazione, exurbanizzazione.

Ne conseguono:
-un ulteriore forte aumento del consumo di carburanti e dell’inquinamento a livello regio-

nale;
-lo stabilirsi di conflitti di traffico a lunga e media distanza;
-l’allontanarsi delle riserve naturali dal centro-città che vede tuttavia incrementare i flussi di

traffico;
-l’aumento dello scarto tra cittadini che possono usare mezzi in comune e abitanti in perife-

ria che usano l’automobile.
Tutto gioca quindi a sostenere la tesi che il trasporto individuale tenda nel futuro a rafforzarsi

sempre di più, a meno di brutali restrizioni nell’offerta di carburante. I paesi più sviluppati sono
diventati “il regno dell’automobile”37, favorito da sempre maggiori investimenti diretti e incentiva-
zioni fiscali proprio per il ruolo economico chiave del settore della produzione di automobili, del-
le costruzioni stradali, delle enormi entrate dipendenti dalla vendita di carburanti per autotrazione.
Il ruolo dei trasporti pubblici risulta sempre più modesto e semmai pure esso sottomesso ad inter-
venti di sostegno a settori economici vitali in crisi: costruzioni di grandi opere infrastrutturali, pro-
duzione di autobus, impianti ferroviari, ecc.

L’inglese Independent Transport Commission38 registra la continuazione dei fenomeni di sub-
urbanizzazione e ex-urbanizzazione, in quanto suburbia e exurbia offrono più elevate disponibilità
di spazio (più terreni e case più grandi) a prezzi inferiori, nonché più elevata mobilità per lo stesso
costo e minor impiego di tempo. Le aree urbane continuano a crescere, sia per l’immigrazione inter-
nazionale sia perché aree di attrazione per la popolazione giovane. Queste tendenze daranno luogo
ad un’ulteriore congestione nel futuro, con aumento inevitabile dei tempi di delle pendolarità e
ulteriore dell’inquinamento.

Eventuali nuovi investimenti nelle infrastrutture stradali tenderanno ad accelerare il processo
di sub-urbanizzazione e ex-urbanizzazione. Infine, secondo l’ITC, le politiche di regolazione sugli
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usi del suolo per impedire l’ulteriore sub-urbanizzazione e ex-urbanizzazione sono probabilmente
inutilizzabili e, se efficaci, comprometterebbero la qualità della vita della popolazione, riducendo
standard di spazio e mobilità, con conseguenti restrizioni di opportunità, nonché ulteriore conge-
stione e inquinamento.

Programmi europei per il trasporto pubblico
La Commissione Europea, in controtendenza, per mezzo di un purtroppo poco diffuso “Libro Ver-
de” predisposto già nel 1995 dal titolo “La rete dei cittadini”39, ha ufficialmente speso la sua auto-
rità per incentivare il trasporto pubblico per ragioni economiche, funzionali, di qualità urbana, di
risparmio energetico, sociali. Il documento stabilisce obiettivi specifici di “reti di trasporto pubbli-
co ben integrate, grazie alle quali i viaggiatori possano passare facilmente dal treno, all’autobus, al
tram, dall’auto o dalla bicicletta a mezzi pubblici (...)” indirizzando l’uso dell’auto solo per “viaggi
che richiedano grande flessibilità e libertà di movimento”.

Il Libro Verde esorta gli stati a misure combinate pull-push. Sono in particolare auspicate misure
per migliorare i trasporti a piedi: bicicletta, veicoli a due ruote; misure di integrazione degli orari dei
vari tipi di trasporto pubblico (treni, autolinee extraurbane, autolinee urbane, ecc.); facilitazioni tarif-
farie; informazioni. Contemporaneamente si propongono misure di limitazione all’uso delle automo-
bili in ambiente urbano come la tariffazione progressiva dei parcheggi, l’introduzione del car-pricing o
la creazione di parcheggi scambiatori esterni. Il Libro Verde propone, forse un po’ timidamente, il supe-
ramento delle tradizionali politiche settoriali sui trasporti, introducendo decisive misure efficaci sul
medio periodo di pianificazione territoriale basate sulla specifica considerazione dei flussi di mobilità
dipendenti dalle diverse destinazioni d’uso, così come di recente realizzato in Olanda.

La pianificazione del traffico
All’accresciuto sviluppo del mezzo privato corrisponde un ulteriore maggiore consumo di risorse 
economiche e intellettuali, ingegneristiche nella fattispecie, nel progetto del sistema stradale. L’ap-
proccio contemporaneo alla pianificazione del traffico è sì debitore alle teorie ottocentesche di sele-
zione dei flussi di traffico per categorie e di progettazione del canale viabilistico più adatto, ma infi-
nitamente più raffinato.

Procedimenti informatici consentono lo studio dei problemi viabilistici alla scala urbana tenendo
conto del tipo di congestione, del comportamento di singoli veicoli e di pedoni. Specifici software con-
sentono la costruzione di reti stradali e di percorsi di mezzi pubblici, sviluppano i piani semaforici non-
ché il periodo delle intersezioni secondo le relative tipologie, elaborano modelli di previsione con gene-
razione di viaggi, distribuzione, calibrazione e ripartizione nodale. Addirittura piccoli giochi elettronici
(Symcity) simulano efficacemente le modalità di crescita di una città, i flussi di traffico dipendenti dal-
la localizzazione di determinate attività, il nascere di fenomeni di congestione, i costi necessari per met-
tere in atto interventi correttivi. Pubblicazioni specializzate restituiscono statistiche di flussi di traffico
medi ammisssibili per categoria di strada e tipologia di traffico, coniugando praticità, empirismo e raf-
finate elaborazioni scientifico-matematiche. In questa prospettiva si muove ad esempio la prestigiosa
classificazione americana delle strade proposta dall’Highway Capacity Manual40:

• strade arteriali (arterials): comprendono strade suburbane e urbane provviste di segnaletica
aventi funzioni primarie di traffico di attraversamento, intersezioni ogni 1-2 miglia, di dimensioni
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circa 200-400 piedi, traffico in intersezione e in svolta non superiore al 20% del volume; il manua-
le distingue le autostrade urbane multicorsie e strade rurali: differiscono dalle strade arteriali per
l’assenza di sviluppo urbanistico; per minore densità di punti d’accesso; per la presenza d’interse-
zioni segnalizzate oltre le due miglia;

• strade collettrici (collectors streets); servono l’accesso agli edifici ed il traffico tra aree resi-
denziali, commerciali e industriali;

• strade centrali (downtown streets); servono al traffico di attraversamento e agli accessi locali
per automobili private e aziendali, autobus, camion. I movimenti di svolta ed intersezioni sono
sovente superiori al 20% del totale (traffico circolatorio). Sono strade caratterizzate da conflitti con
il pedone ed ostruzioni ai flussi di traffico (sosta taxi, autobus, camion di consegne, ecc.).

La moderazione del traffico
Nel panorama contemporaneo la più avanzata pianificazione del traffico urbano ha come principa-
le obiettivo quello di ottimizzare la vivibilità della strada, intesa come risultato di un ragionevole
equilibrio tra le esigenze del traffico, i requisiti tecnici delle infrastrutture sotterranee, quelli socia-
li (un ambiente dove stare e muoversi a piedi, per comunicare, dove i bambini possono giocare pro-
tetti) e di protezione ecologica e microclimatica, tra l’identità spaziale e l’orientamento, la stimola-
zione e la bellezza41.

4 - 8 Louis Kahn

Progetti per Midtown 
Philadelphi:
studi per l'area 
centrale e proposta di 
piattaforma pedonale 
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sistema dei parcheggi 
come nuovo limite 
urbano; assonometria 
di una torre 
parcheggio (1957).
"Architetture dei 
viadotti":
le strade principali 
diventano a più livelli 
(1963).
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Da ciò consegue un ampio approccio che tende a risolvere in modo se non unitario per lo meno
coordinato problemi spesso trattati separatamente da esperti di diverse competenze: quelle dell’ur-
banista, quelle dell’ingegnere del traffico, quelle dell’architetto paesaggista, quelle del sociologo.

Molteplici sono i mezzi di intervento pubblico, oltre a quelli urbanistici di modificazione fisica del-
le strade:

– norme regolamentari sul traffico (politica dei parcheggi, riduzione delle capacità, modifiche dei
sensi di marcia);

– sostegni finanziari alle amministrazioni per interventi di moderazione;
– sviluppo e incentivazione del mezzo pubblico;
– articolazione della città più compatta: ovvero un’urbanistica dei percorsi brevi;
– sorveglianza e repressione;
– miglioramento tecnologico dei veicoli in funzione della sicurezza esterna (si noti che gli auto-

mezzi sono progettati per massimizzare il livello di sicurezza interna);
– informazione e promozione culturale.

Appare evidente che per la valorizzazione della strada come luogo di scambi sociali è necessa-
rio conseguire un alto grado di sicurezza sull’utente debole (l’uomo a piedi, in particolare i ragazzi,
cui è consentito giocare e gli anziani cui è consentito passeggiare senza pericoli). Tale obiettivo è
perseguito oltre che con le misure di moderazione del traffico (traffic calming), anche con tecniche
e provvedimenti specifici mirati al miglioramento della fruizione della città da parte dei disabili
ottenuta con l’eliminazione delle barriere architettoniche alla scala urbana, la predisposizione di
percorsi protetti, la creazione di speciali attrezzature.

Programmi a livello europeo
I gravissimi dati sull’incidentalità stradale, preoccupante soprattutto nelle aree urbane43, hanno
spinto gli stati a massicci investimenti nel settore dei trasporti (miglioramento della segnaletica,
interventi di repressione, costruzione di nuova viabilità, potenziamento di quella esistente), e a poli-
tiche di incentivazione dei mezzi pubblici e di moderazione del traffico. Fin dagli anni settanta44,
le nazioni europee più evolute hanno adottato sistematicamente le pratiche di moderazione del traf-
fico.

Nell’esperienza inglese si possono individuare due principali livelli operativi: quello urbanisti-
co (area wide safety managements) e quello puntuale su singola strada o segmento stradale. Alla sca-
la urbanistica, nella metà degli anni ’80, gli sforzi in Gran Bretagna si sono concentrati verso un
importante progetto pilota sovvenzionato dal governo centrale, con buoni risultati anche dal pun-
to di vista teorico (protocollo operativo con diagnosi dei fenomeni, classificazione della gerarchia
stradale, ecc.), anche se non perfettamente coordinato con la pianificazione urbanistica. Alla scala
puntuale, l’esperienza anglosassone ha elaborato un notevole e molto raffinato bagaglio di disposi-
tivi (rotonde, minirotonde, attraversamenti protetti, isole salvagente, vari tipi di dossi, ecc.) con una
vasta applicazione pratica. Da segnalare il programma Neighbourhood Road Safety Initiative
(NRSI) che sperimenta nuove misure per ridurre incidenti stradali specie quelli con effetti sui bam-
bini. In questo quadro il Dipartimento dei Trasporti nel 2003 ha coinvolto 15 comunità locali che
hanno registrato alti livelli di povertà e di incidenti su bambini in un programma dotato di specia-
li finanziamenti.
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I progetti NRSI hanno previsto:
a) la creazione di spazi gioco (per ridurre l’esposizione dei bambini ai pericoli del traffico); b)

iniziative di sensibilizzazione (Sure Start programmes); c) la creazione di parcheggi fuori della car-
reggiata e piani di moderazione del traffico per unità di vicinato (per migliorare la visibilità e ridur-
re la velocità degli autoveicoli). Tali piani hanno dimostrato di conseguire una riduzione degli inci-
denti del 70 per cento45.

Nelle città olandesi sono stati creati dal 1976 circa 4 mila woonerf (corti) nei quali il traffico
automobilistico è ammesso a passo d’uomo (5-8 km/ora) con sistemazioni radicali delle pavimen-
tazioni (eliminazione dei marciapiedi, creazione di zone di gioco e di sosta, verde, ecc.).

Un altro procedimento utilizzato a partire dai primi anni ’80 sono le zone 30, derivate dal woo-
nerf ma meno costose, che comprendono aree residenziali, nelle quali è ridotto il traffico motoriz-
zato, in particolare quello di attraversamento.

In Olanda sono stati pure effettuati alcuni interventi di area wide, che prevedono un approc-
cio generale integrato per la sicurezza stradale esteso ad un intera città comprendenti la ristruttura-
zione delle aree residenziali, la gerarchizzazione del sistema stradale (arterie principali, secondarie,
piste ciclabili, percorsi casa-scuola, misure di sensibilizzazione, di informazione e di controllo).

L’esperienza austriaca più nota all’estero è il programma viennese, iniziato nel 1974, “Stadt für
Fussgänger” (città per i pedoni) che ha condotto alla realizzazione di circa 250 piccoli e grandi inter-
venti integrati di moderazione del traffico e di miglioramento dello spazio pubblico per un’area di
circa 150 ettari di superficie stradale46.

L’esperienza recente francese più significativa nel campo della sicurezza stradale urbana è stata
probabilmente l’iniziativa nazionale pilota “Villes plus sure, quartiers sans accidents” che ha consen-
tito una quarantina di operazioni con uno stanziamento statale complessivo nel triennio 1984–1986
di 60 milioni di franchi e di 80 milioni di franchi a carico delle amministrazioni locali.

I luoghi oggetto degli interventi (attraversamenti di piccoli agglomerati, ingressi di città, quar-
tieri tagliati da assi di traffico) posti in varie zone della Francia e gli innovativi obiettivi di inter-
vento (miglioramento combinato di sicurezza stradale e qualità ambientale) hanno reso necessaria
la collaborazione di équipe interdisciplinari. Come per gli altri casi di area wide safety managements,
il programma ha consentito la messa a punto di una metodologia di studio, che dal caso particola-
re apre alla scala urbana.

Dell’esperienza svizzera, particolarmente ricca di studi scientifici e di applicazioni47 si segnala-
no i contributi di Hüsler e del gruppo Metron che puntano ad impostare una vera e propria “teo-
ria della pianificazione” per i pedoni48, che si qualifica come pianificazione di superficie (una mobi-
lità non riconducibile a quella dei veicoli) e si basa sulla classica gerarchizzazione della rete stradale
(strade principali, strade collettrici, strade secondarie), stabilendo per ciascuna specifici principi
compositivi. Se tutte le strade interne ai centri abitati non sono di grande comunicazione e dunque
debbono essere concepite per basse velocità, un obiettivo prioritario sarà quello di consentire l’at-
traversamento della carreggiata ovunque senza pericolo nelle strade collettrici e nelle strade di quar-
tiere. In ogni caso la concezione di qualsiasi intervento correttivo di pianificazione del traffico deve
basarsi su una minuziosa “analisi dei conflitti”.

Per la valutazione degli effetti conseguiti è stata dimostrata l’importanza della preliminare defi-
nizione del campo di rilevazione, che va esteso ben oltre i confini dell’area oggetto di intervento
(infatti, interventi di modifica dell’andamento dei flussi di traffico sul singolo segmento o area
urbana danno luogo ad assestamenti del sistema in segmenti, aree per lo meno contermini). La stes-



41

sa interpretazione dei risultati non è facile, in quanto è stato verificato sperimentalmente quanto
siano diverse le fenomenologie di incidenti verificatesi dopo la messa in atto dei provvedimenti di
moderazione del traffico. Da ciò deriva la necessità di ulteriore affinamento nella rilevazione delle
modalità dell’incidente e di perfezionamento delle tecniche di moderazione.

Il monitoraggio degli effetti degli interventi di moderazione del traffico sul quartiere Moabit di
Berlino ha verificato non solo un notevole miglioramento dell’ambiente urbano (arredo e verde urba-
no) ma anche una notevole riduzione dell’incidentalità, dell’inquinamento acustico e atmosferico49.

In esperienze olandesi è stata riscontrata la riduzione del 25% dei morti e del 50% dei feriti;
soprattutto l’incidentalità non è aumentata nelle zone limitrofe. Le zone 30 studiate in dettaglio
hanno dato risultati equiparabili di riduzione dell’incidentalità del 13-23%. Le corrispondenti zone
20 mph britanniche hanno conseguito una riduzione della frequenza annuale degli incidenti del
60% e del 70% degli incidenti a bambini e a pedoni (Mackie), ma la riduzione sull’area vasta si
attesta intorno al 20%.

Complessi studi di “follow up” sono stati condotti sugli effetti di singoli dispositivi (rondò,
dossi, segnaletiche, ecc.). Ricerche olandesi collocano intorno al 47% la riduzione di incidenti dopo
la sostituzione di un incrocio con un rondò e del 71% delle vittime (in prevalenza passeggeri delle
vetture e pedoni).

Il monitoraggio delle operazioni realizzate in Francia all’interno del programma “Villes plus
sure, quartiers sans accidents” è durato fino al 1993, restituendo un esito, secondo i commentato-
ri ufficiali, positivo50.

Gli incidenti sono diminuiti del 60% (ma il dato non spiega se ci sono dei contraccolpi in aree
limitrofe. Significativo è il dato estremamente positivo del gradimento espresso dagli abitanti per
l’ambiente urbano così migliorato (arredo urbano, riduzione della velocità degli autoveicoli, ridu-
zione del rumore, ecc.) 51.

In Italia, dove si sottolinea l’assenza di un forte programma politico legislativo di riduzione dell’in-
cidentalità52 sono stati effettuati negli anni settanta e ottanta, in numerose città, provvedimenti di 
limitazione del traffico relativi alle aree centrali, specie nei centri storici e nelle località di interesse 
turistico, e conseguenti interventi di arredo urbano.

La pianificazione del traffico, normata solo nel 198653, è stata adottata fino a tutti gli anni
ottanta in modo assai empirico e riduttivo dai tecnici delle amministrazioni comunali, con scarsis-
simi interventi concreti di protezione della mobilità pedonale nelle aree residenziali.

Lo stesso nuovo codice della strada affronta la tematica della pianificazione del traffico54 (art.
36) per quanto in una prospettiva di razionalizzazione della circolazione, non applicata alla “mode-
razione del traffico” e della protezione dell’utente debole, tanto meno quella del rilevamento del-
l’efficacia di pratiche di moderazione del traffico.

La direttiva55 costituisce un notevole passo in avanti nel senso della considerazione degli aspet-
ti di miglioramento dell’ambiente urbano (arredo, verde, inquinamento) oltre a quelli di migliora-
mento della circolazione e sicurezza). La direttiva recepisce il concetto l’obiettivo della protezione
dal traffico automobilistico di aree ambientali, categoria (velocità, quindi comprendente non solo
del centro storicogli insediamenti storici, ma anche di zone residenziali in genere.
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La classificazione generale delle strade prevista dal codice è modificata ed ampliata nella diret-
tiva, con l’introduzione di categorie intermedie. Nella tabella seguente è stato effettuato un tenta-
tivo di interpretazione delle classificazioni della direttiva, tenendo conto delle caratteristiche fun-
zionali e urbanistiche delle strade, delle correlate caratteristiche geometriche, delle tipologie di
intersezioni idonee, del tipo di veicoli ammessi, della velocità massima consentita.

L’esperienza italiana negli anni novanta e nei primi del nuovo secolo è caratterizzata da un prolife-
rare misure di moderazione del traffico56 e di incentivazione di mobilità alternative57, con criteri pre-
valentemente empirici e sul breve periodo, e dal rafforzarsi del sistema sanzionatorio grazie all’introdu-
zione, altrettanto empirica, delle apparecchiature elettroniche di rilevazione della velocità dei veicoli.
Mentre la ricerca universitaria si attrezza e produce anche contribuiti di rilievo58, non sono note misu-
re di pianificazione del traffico sistematiche con esame scientifico dei relativi effetti e scarsissimo è il
coordinamento tra gli interventi di moderazione e le operazioni di progettazione urbanistica.

Tabella 5 - Classificazione sintetica delle strade urbane in interpretazione della Direttiva ex art. 36
DL 30.4.92 n. 28559

Denominazione Caratteristiche
funzionali

Tipo di
veicoli ammessi

Caratteristiche
geometriche

Caratteristiche delle
intersezioni

Velocità massima
consentita

Strada urbana
di scorrimento
(veloce)

Tipo D, art. n° 2
del Nuovo codi-
ce della strada

Allegato alla
direttiva n° 77
del Ministero
dei Lavori Pub-
blici del
12/4/1995

Tipo II, III e A
delle
norme C.N.R. n°
78 del
28/7/1980

Flussi di traffico

con origine-desti-

nazione nell’area

metropolitane di

breve e media per-

correnza; collettore

o distributore per

itinerari di lunga

percorrenza.

Veicoli pesanti,

autovetture,

motomezzi (di

oltre 125 cc).

Carreggiate indi-

pendenti o

separate, ognuna

con almeno due

corsie di marcia e

eventuale corsia di

emergenza;

divieto agli accessi

carrai privati;

divieto di sosta,

salvo negli spazi

riservati fuori dalla

carreggiata.

Accessi con corsie di

accelerazione e decelera-

zione; intersezioni a livel-

li sfalsati;

sono ammesse, a distan-

za tra loro di non meno

di 1 km,

intersezioni con:

autostrade, strade

extraurbane principali,

strade extraurbane

secondarie, strade urba-

ne di scorrimento veloce,

strade urbane di

scorrimento.

70 km/h;

previsti limiti di

velocità inferiori in

adiacenza ad

insediamenti urbani

per ragioni di

inquinamento

acustico,

atmosferico, di

intensità e di

tipologie di traffico.

9

9. A. Soria y Mata, 
La città lineare, 
sezione stradale 
(1882)



43

Strada urbana
di scorrimento

Tipo D, art. n°
2 del Nuovo
codice della
strada

Tipo III e A
delle norme
C.N.R. n° 78
del 28/7/1980

Flussi di traffico con
origine-destinazione
nell’area
metropolitane di
breve e media
percorrenza;
collettore o
distributore per iti-
nerari di lunga per-
correnza.

Tutti i veicoli a
motore e
velocipedi

Carreggiate indipen-
denti o separate,
ognuna con almeno
due corsie di marcia;
pista ciclabile
separata ed even-
tuale corsia riservata
ai mezzi pubblici;
consentiti accessi
carrai privati solo se
raggruppati;
divieto di sosta salvo
negli spazi riservati
fuori dalla carreggia-
ta.

Intersezioni a raso
semaforizzate o rotatorie
con strade di uguale livel-
lo o inferiore;
sono ammesse, a distanza
tra loro di non meno di m
500, intersezioni con:
strade extraurbane
principali,
strade extraurbane secon-
darie, strade urbane di
scorrimento veloce, strade
urbane di scorrimento,
strade urbane di
interquartiere, strade
urbane di quartiere.

60 km/h;
previsti limiti di
velocità inferiori in
adiacenza ad
insediamenti urbani
per ragioni di
inquinamento acu-
stico, di intensità e
di tipologie di
traffico.

Strada urbana
interquartiere

Tipo E, art. n°
2 del Nuovo
codice della
strada

Allegato alla
direttiva n° 77
del Ministero
dei Lavori
Pubblici del
12/4/1995

Flussi di traffico con
origine-destinazione
settori e/o quartieri
limitrofi e per
l’accessibilità alle
principali infrastrut-
ture urbane
(stazione ferroviaria,
edifici direzionali,
ospedale, zone com-
merciali)

Tutti i veicoli a
motore e velo-
cipedi

Carreggiata unica
con almeno due
corsie di marcia,
pista ciclabile sepa-
rata ed eventuale
corsia riservata ai
mezzi pubblici, mar-
ciapiedi; accessi car-
rai privati solo se
raggruppati;
consentita la sosta
in aree esterne alla
carreggiata con
apposite corsie di
manovra.

Intersezioni a raso
semaforizzate o rotatorie
con strade di uguale livel-
lo o inferiore;
sono ammesse, a distanza
tra loro di non meno di
m 300, intersezioni con:
strade extraurbane secon-
darie,
strade urbane di scorri-
mento, strade urbane di
interquartiere,
strade urbane di quartie-
re; strade urbane interzo-
nali.

50 km/h;
previsti limiti di
velocità inferiori in
adiacenza ad
insediamenti urbani
per ragioni di
inquinamento acu-
stico, di intensità e
di tipologie di traffi-
co.

Strada urbana
di quartiere

Tipo E, art. n°
2 del Nuovo
codice della
strada

Flussi di traffico con
origine-destinazione
quartieri limitrofi e
per l’accessibilità
alle principali
infrastrutture di
quartiere
(zone commerciali
di quartiere, edifici
amministrativi,
quote di residenza).

Tutti i veicoli a
motore e i
velocipedi;
regolamentato
il traffico
pesante

Carreggiata unica
con almeno due
corsie di marcia,
pista ciclabile ed
eventuale corsia
riservata ai mezzi
pubblici, marciapie-
di; regolamentati gli
accessi carrai priva-
ti;
consentita la sosta
in aree esterne alla
carreggiata con
apposite corsie di
manovra.

Intersezioni a raso even-
tualmente semaforizzate,
rotatorie o eventualmen-
te minirotatorie con stra-
de di uguale livello o
inferiore; sono ammesse
intersezioni con: strade
extraurbane secondarie
di interesse locale, strade
urbane di scorrimento,
strade urbane di inter-
quartiere, strade urbane
di quartiere; strade urba-
ne interzonali; strade
urbane locali.

50 km/h;
previsti limiti di
velocità inferiori in
adiacenza ad inse-
diamenti urbani per
ragioni di inquina-
mento acustico, di
intensità e di tipolo-
gie di traffico.
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Strada urbana
locale
interzonale

Tipo F, art. n° 2
del Nuovo codi-
ce della strada

Allegato alla
direttiva n° 77
del Ministero
dei Lavori Pub-
blici del
12/4/1995

Flussi di traffico con
origine-destinazione
quartieri adiacenti o
zone all’interno del
quartiere
per l’accessibilità
alle infrastrutture di
quartiere

Tutti i veicoli a
motore e i
velocipedi;
regolamentato
il traffico
pesante.

Carreggiata unica
con almeno due cor-
sie di marcia, even-
tuale pista ciclabile,
marciapiedi; regola-
mentati gli accessi
carrai priva-
ti;eventualmente
consentita la sosta
sulla carreggiata.

Intersezioni a raso
eventualmente semaforiz-
zate,
eventualmente minirotato-
rie con strade di uguale
livello o inferiore;
sono ammesse intersezioni
con:
strade urbane interquartie-
re, strade urbane di quar-
tiere; strade urbane inter-
zonali; strade urbane locali
strade residenziali.

30 km/h;
previsti limiti di
velocità inferiori in
adiacenza ad
insediamenti urbani
particolari

Strada urbana
residenziale

Art. n° 3 del
Nuovo codice
della strada

Tipo F, art. n° 2
del Nuovo
codice della
strada

Flussi di traffico a
esclusivo servizio
diretto degli edifici
residenziali per
spostamenti pedo-
nali o motorizzati
iniziali o terminali.

Tutti i veicoli a
motore e i velo-
cipedi; non
ammessi il traf-
fico pesante e i
mezzi di tra-
sporto pubblico;
precedenza del-
l’utente più
debole, cioè (in
ordine al diritto
di precedenza):
il pedone, la
bicicletta, i
ciclomotori, i
veicoli a
motore.

Carreggiata unica
priva di marciapiede,
eventualmente con-
sentita la sosta sulla
carreggiata;
elementi di arredo
funzionale lungo,
all’inizio e alla fine
della strada per indi-
care l’accesso.

Intersezioni a raso con
dispositivi di
moderazione del traffico
e “porte”;
sono ammesse
intersezioni con:
strade urbane interzonali;
strade urbane locali; stra-
de residenziali.

15 km/h; previste
velocità a passo
d’uomo.

Strada urbana
locale (zonale)

Tipo F, art. n° 2
del Nuovo
codice della
strada

Flussi di traffico a
servizio diretto degli
edifici per
spostamenti pedo-
nali o motorizzati
iniziali o terminali.

Tutti i veicoli a
motore e i
velocipedi;
non ammessi: il
traffico pesante
e i mezzi di
trasporto
pubblico.

Carreggiata unica,
marciapiedi,
eventualmente
consentita la sosta
sulla carreggiata.

Intersezioni a raso, even-
tualmente minirotatorie
con strade di uguale livel-
lo; sono ammesse inter-
sezioni con:
strade urbane di quartie-
re; strade urbane interzo-
nali; strade urbane locali
strade residenziali.

30 km/h;
previsti limiti di
velocità inferiori in
adiacenza ad inse-
diamenti urbani par-
ticolari.

Strada urbana
locale a
parcheggio

Tipo F, art. n° 2
del Nuovo
codice della
strada

Flussi di traffico
diretti alla sosta.

Tutti i veicoli a
motore, i
velocipedi e i
pedoni;non
ammessi:
il traffico
pesante e i
mezzi di
trasporto pub-
blico.

Carreggiata unica
con almeno due cor-
sie (una per il transi-
to e una per la
sosta);
eventualmente
marciapiede.

Intersezioni a raso con
dispositivi di
moderazione del traffico;
sono ammesse intersezio-
ni con:
strade urbane interzonali;
strade urbane locali;
strade residenziali.

15 km/h; previste
velocità a passo
d’uomo.



Piani del traffico
Pare assai probabile prevedere, salvo drastiche e improvvise rarefazioni energetiche e assai 
improbabili interventi globali delle amministrazioni pubbliche per penalizzare l’uso dell’auto-
mobile privata e combattere l’individualismo 60, che il sistema automobile tenda a svilupparsi 
su scala mondiale.

I paesi del cosiddetto terzo mondo vedranno crescere il loro parco di automobili con tutte
le conseguenze: costi per la collettività, parcheggi, centri commerciali, sviluppo delle periferie,
incidenti stradali, inquinamento.

La città a fruizione pedonale sembra appartenere al passato mentre s’impone un tessuto
urbano diffuso con residence privati, lottizzazioni a bassa densità, centri commerciali pedonali
e centri storici turistici. In questo contesto, alcuni preconizzano la creazione di una rete viaria
più densa, alternativa a quella autostradale, mentre altri propongono interventi di canalizzazio-
ne dello sviluppo periurbano e di ricomposizione della città esistente.

Ciò nonostante è possibile, anche sommariamente, riassumere alcuni obiettivi guida riferiti alla
progettazione di nuovi insediamenti e nel governo di quelli esistenti, tali da frenare le distorsioni più
evidenti dei fenomeni urbanistici contemporanei e di proporre una mobilità meno insostenibile:

• la previsione sistematica delle interrelazioni tra circolazione e uso del suolo, sia negli aspetti
di conflitto, quanto nelle sinergie;

• la considerazione dei servizi di trasporto pubblico in linea con le raccomandazioni dell’U-
nione Europea: ciò può essere realizzato anche con tecnologie non sofisticate61 ed implica, di rego-
la, alte densità insediative, molteplicità funzionale e varietà di gruppi sociali.

• una prioritaria attenzione sugli spostamenti a piedi; dunque sicurezza62, ottimizzazione eco-
nomica, con risparmio di percorsi con mezzi motorizzati, sinergie progettuali con piste ciclabili,
passeggiate, ecc. Questa prospettiva si deve riflettere non solo nella collocazione degli attrattori di
traffico o nelle dimensioni degli assi stradali, ma anche nel disegno del particolare (anche il cordo-
lo marciapiede, la panchina, ecc.);

• la costruzione di una gerarchia di spazi pubblici fondata non solo sulla specializzazione tota-
le (dalle zone pedonali alle autostrade urbane) ma anche su una complessa commistione di veicoli
e di pedoni garantita da particolari dispositivi di “moderazione” del traffico;

• il dialogo tra disegno della strada, incluse le sistemazioni specifiche rivolte al miglioramento
della sicurezza, e la morfologia della città, così come hanno insegnato i maestri dell’urbanistica dei
primi del novecento (Stübben, Unwin, ecc.);

• comunque un elevato grado di libertà nella struttura e nella fruizione degli insediamenti urba-
ni (“l’urbanista deve agire come liberatore, rifuggendo dal formalismo”) in funzione di possibili
ampliamenti, riconversioni e modificazioni; ciò implica di regola la preferenza per impianti sem-
plici, comprensibili dall’utente.

Obiettivi sul lungo periodo che travalicano gli ambiti della disciplina urbanistica sono i seguenti:
• l’applicazione del concetto di sviluppo sostenibile per il sistema delle infrastrutture stradali,

in funzione di un progetto, giustificato scientificamente, di un sistema stradale più sicuro sul lun-
go periodo e la previsione di misure efficaci per ridurre la dipendenza dall’automobile per mezzo di
opportuni strumenti di pianificazione urbanistica e della mobilità.

• il perfezionamento della progettazione di infrastrutture stradali (vie, piazze, spazi pubblici in
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genere) alla scala dell’industrial design (cioè del singolo componente: cordolo di marciapiede, ele-
mento di pavimentazione, ecc.), a partire dalla manualistica esistente al fine di migliorare l’accessi-
bilità e la fruizione degli spazi pubblici per tutti gli utenti.

• lo sviluppo di studi finalizzati a creare sinergie ed economie di scala tra pianificazione dei tra-
sporti pubblici e progetto delle aree pedonalizzate63.

Più in generale appare sempre più necessario tornare a pensare alla città, al territoririo e 
alle infrastrutturale non come ambiti separati ma come a un unico progetto complessivo in cui 
gli aspetti funzionali e morfologici siano sviluppati con attenzione e sensibilità al contesto 
insediativo.
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Note

1 Cfr. Peter Wollen, Joe Kerr, Autopia Cars and Culture, Reaktion Book Ltd, London, nov. 2002. Il testo contiene una

raccolta di scritti critici sulle conseguenze di un secolo di automobile privata, considerata come importante determinante

culturale, senza giudizi moralistici.
2 Utilizziamo il termine di sistema per evidenziare la stretta connessione di una parte con il tutto, sicché modificando

un segmento o un nodo introduciamo delle modifiche (di quantità e di qualità di traffico) generali sul sistema costituite da

un insieme di modifiche su segmenti e nodi correlati. Annotiamo che il termine via ha carattere più generale (via d’acqua,

via terrestre…); il termine strada è più riferito a comunicazioni terrestri.
3 Secondo Pierre Merlin, Les transports urbains, Presses Universitaires de France, 1992, p. 79.
4 Le complesse dinamiche fra traffico/condizioni edilizie/sviluppo della città sono acutamente messe in luce da Gustavo

Giovannoni, Vecchie città ed edilizia nuova, UTET, Torino, 1931, ristampa a cura di Francesco Ventura, CittàStudiEdizio-

ni, Milano 1995, p. 89: “una doppia relazione lega la costruzione di una città e le sue comunicazioni, il movimento attuale

è in parte funzione delle condizioni edilizie attuali, quello prossimo delle condizioni edilizie prossime; e viceversa le condi-

zioni edilizie future, tutto l’incremento… saranno in gran parte funzione di questo movimento… la conclusione è che i sin-

goli percorsi debbono immaginarsi in modo organico, come ampio schema cinematico… che sia suscettibile di sviluppo pro-

gressivo”. Le variazioni nell’uso del suolo indotte dalla grande viabilità sono oggetto di studi contemporanei. Cfr. vari studi

sistematici sull’argomento, come ad esempio: FINNRA, Traffic and Land Use, FINNRA Internal Pubblications, n.44/1998,

Helsinki, 1998.
5 Considerando nel caso di un’autostrada a due corsie 3000 veicoli l’ora nei due sensi di marcia si perviene al numero

di circa 25 milioni l’anno di veicoli in transito!
6 La mobilità tende a ridursi nelle agglomerazioni più complesse non solo per saturazione e congestione del sistema, ma

anche per la difficile utilizzazione per elevata complessità, effetto labirinto. È pure accertata una correlazione tra mobilità e

classe d’età e condizione sociale. Anche gli insediamenti rurali sono caratterizzati per un elevato grado di mobilità. Si tratta

di spostamenti uniformemente ripartiti nel territorio agricolo, lenti e regolari dipendenti dalle pratiche agrarie e dal trasfe-

rimento delle derrate al mercato o all’ammasso.
7 Sono disponibili in commercio vari programmi assai sofisticati. Citiamo ad esempio i noti: Trips, Arcady, Autotrack

di Autodesk ecc.
8 Ancora Giovannoni propone l’uso di algoritmi utilizzati nell’idraulica per calcolare il numero dei veicoli che possono

transitare in un senso di marcia della larghezza di m. 2,7. Detto “N” il numero di veicoli nel tempo, “L” la larghezza della

carreggiata, “l” la distanza in senso longitudinale tra un veicolo e l’altro, v la velocità dei veicoli, α coefficiente di “disconti-

nuità” inferiore ad un 1 e β coefficiente di “attrito” inferiore ad un 1, vale la seguente relazione: N = α*β*L/2,7*v/l. Si inten-

de tuttavia per capacità pratica : “il numero massimo di veicoli che possono passare in un dato punto di una strada in un’o-

ra senza che la densità “ (numero dei veicoli in transito nell’unità di tempo) “di circolazione raggiunga, in relazione alle carat-

teristiche della strada e della circolazione, un valore tale da comportare dei ritardi inammissibili, o dei pericoli, oppure del-

le restrizioni alla libertà di manovra dei conduttori”. La definizione, ripresa dalla manualistica anglosassone, sta in: Vincen-

zo Columbo, La ricerca urbanistica, Giuffré, Milano 1982-83, ristampa dell’edizione originale del 1966, vol I, p. 173. Il

Columbo definisce in sede di ricerca urbanistica cinematica le variabili oggetto di studio: rilevamenti, se rilevate; rielabora-

zioni, se calcolate dai rilevamenti; calcolate se determinate in sede di progettazione, con la logica (matematica) della tecnica

della circolazione. Definisce inoltre le variabili: medie, se trovate mediante medie di rilevamenti o rielaborazioni; di punta,

se invece rilevate direttamente, durante il tempo al quale si riferiscono: orarie, giornaliere, stagionali, annue. In sede di stu-

dio urbanistico, particolare interesse presentano: 1) partendo dai censimenti: i volumi di traffico (medi o di punta) tutti resi
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comparabili con riguardo ai due caratteri di essi in moto: coesistenza e movimento; 2) partendo dalla tecnica di circolazione:

le capacità del traffico: numero di veicoli (comparati) che una data sezione stradale porta: ossia consente di transitare ordi-

nariamente. (ibidem p. 172). I valori di capacità pratica (livello di servizio di un asse) possono essere calcolatri utilizzando

l’equazione generale del deflusso Q = D(v) con Q=flusso o portata espressa solitamente in veicoli/ora; v = velocità media

rispetto allo spazio espressa in Km/ora e D = densità di veicoli (veicoli/Km) funzione della velocità media. In particolare se

si indica con dm il di stanziamento metrico tra veicoli successivi espresso in (m/veicolo) risulta D=1/dm. Cfr. Agostino Cap-

pelli e Alessandra Libardo, Caratteristiche della rete stradale urbana in funzione dei flussi di traffico da servire, in Giulio Mater-

nini e Silvia Foini, Elementi per la redazione del regolamento viario, Egaf, Forlì 2005, p. 96. Ancora sul rapporto viabilità e

urbanistica si veda: Carlo Monti, Elementi di urbanistica, Clueb 1994.
9 A titolo di esempio la letteratura scientifica stima la portata di servizio (veicoli/ora) da un minimo di 600 veicoli per

le strade locali, a 1000 per la viabilità di quartiere fino a circa 1300 veicoli per corsia per ogni senso di marcia. Cfr. Ago-

stino Cappelli e Alessandra Libardo, Caratteristiche della rete stradale urbana in funzione dei flussi di traffico da servire, in

Giulio Maternini e Silvia Foini, Elementi per la redazione del regolamento viario, Egaf, Forlì 2005, p. 102.
10 Sulla progettazione delle strade in ambito extraurbano cfr. Bollettino Ufficiale CNR, Norme sulle Caratteristiche geo-

metriche delle strade extraurbane, n. 78, 1980 e Bollettino Ufficiale CNR, Norme sulle caratteristiche geometriche e di traffico

delle intersezioni stradali urbane, n. 90,1983.
11 “La strada modifica il rilievo. La sua apertura rovina la vegetazione … tracciata sul fianco delle colline, essa rompe

l’equilibrio del versante e suscita scivolamenti e abbassamenti del terreno. L’asfalto impedisce la permeabilità alle piogge: nel-

le periferie urbane determina l’incremento di acqua nei corsi d’acqua. La circolazione dei veicoli schiaccia il terreno e incas-

sa i percorsi fino a farli diventare dei torrenti. … Nel campo della biogeografia infine, i veicoli trasportano grani e diventa-

no agenti attivi per la propagazione delle specie. I fitosociologi registrano la progressione delle piante mediterranee nel Mas-

siccio centrale in funzione delle strade e delle ferrovie”, tradotto da: André Journaux, Pierre Deffontaines, Mariel Jean-

Brunhes Delamarre (cur.), Géographie générale, Encyclopédie de la Pléiade, Gallimard, Bruges, 1966, vol. XX, capitolo “Les

incidences géographiques des transports” paragrafo “Géographie physique”, a cura di André Meynier, p. 1571.
12 Si veda il concetto di posizione sviluppato dai geografi.
13 Cfr. Bollettino Ufficiale CNR, Norme sulle caratteristiche geometriche e di traffico delle strade urbane, n. 60, 1978.
14 Annota il Dodi che la carreggiata è convessa verso l’alto per il deflusso delle acque piovane con monta (rapporto tra

la freccia centrale e la larghezza) compresa tra 1/40 a 1/200 secondo il tipo di pavimentazione per le strade extraurbane e tra

1/40 e 1/80 per quelle urbane. Per il marciapiede valuta congruo un dislivello di 12-15 cm.
15 Cfr. C. D. Buchanan, Mixed blessing, The motor in Britain, Bristol, 1958, p. 58 e segg. al capitolo “Social Influen-

ces” dove si tratta delle diverse influenze sulla crescita urbanistica determinate dalla motorizzazione privata rispetto a quelle

determinate dalle ferrovie.
16 Cfr. Joseph Stübben, Der Städtebau, Leipzig, 1880, III ediz., Leipzig 1924, in: AA.VV. Handbuch der Architectur, IV

vol., parte 9, reprint Fried, Vierweg & Son, Braunschweig und Wiesbaden, 1980; Raymond Unwin, Town Planning in prac-

tice, 1909, ed. it. La pratica della progettazione urbana, Il Saggiatore, 1971, prima ed. Il Saggiatore Economici, Milano 1995,

al capitolo VII paragrafo “strade e sistemi stradali” p. 199; Sul versante più tecnico si vedano: Giovanni Da Rios, Intersezio-

ni stradali, CLUP, Milano 1975; Luigi Dodi, Città e territorio. Urbanistica tecnica, seconda edizione. Milano, 1978, quarta

ristampa, Masson Milano, 1988, p. 322-334.
17 Il “nuovo” codice della strada è stato approvato con decreto legislativo il 30.4.1992, n. 285, aggiornato e coordina-

to con decreto legislativo 10.9.1993, n. 360. Il codice comprende un glossario dei termini stradali (art. 3), oltre alle defini-

zioni delle varie categorie di strade dell’art.2 che qui si riporta completamente: “1. Ai fini dell’applicazione delle norme del

presente codice si definisce “strada” l’area ad uso pubblico destinata alla circolazione dei pedoni, dei veicoli e degli animali.

2. Le strade sono classificate, riguardo alle loro caratteristiche costruttive, tecniche e funzionali, nei seguenti tipi: A - Auto-

strade; B - Strade extraurbane principali; C - Strade extraurbane secondarie; D - Strade urbane di scorrimento; E - Strade

urbane di quartiere; F - Strade locali; F-bis. Itinerari ciclopedonali. (1) 3. Le strade di cui al comma 2 devono avere le seguen-

ti caratteristiche minime: A - Autostrada: strada extraurbana o urbana a carreggiate indipendenti o separate da spartitraffi-



co invalicabile, ciascuna con almeno due corsie di marcia, eventuale banchina pavimentata a sinistra e corsia di emergenza

o banchina pavimentata a destra, priva di intersezioni a raso e di accessi privati, dotata di recinzione e di sistemi di assistenza

all’utente lungo l’intero tracciato, riservata alla circolazione di talune categorie di veicoli a motore e contraddistinta da appo-

siti segnali di inizio e fine. Deve essere attrezzata con apposite aree di servizio ed aree di parcheggio, entrambe con accessi

dotati di corsie di decelerazione e di accelerazione. B - Strada extraurbana principale: strada a carreggiate indipendenti o

separate da spartitraffico invalicabile, ciascuna con almeno due corsie di marcia e banchina pavimentata a destra, priva di

intersezioni a raso, con accessi alle proprietà laterali coordinati, contraddistinta dagli appositi segnali di inizio e fine, riser-

vata alla circolazione di talune categorie di veicoli a motore; per eventuali altre categorie di utenti devono essere previsti

opportuni spazi. Deve essere attrezzata con apposite aree di servizio, che comprendano spazi per la sosta, con accessi dotati

di corsie di decelerazione e di accelerazione. C - Strada extraurbana secondaria: strada ad unica carreggiata con almeno una

corsia per senso di marcia e banchine. D - Strada urbana di scorrimento: strada a carreggiate indipendenti o separate da spar-

titraffico, ciascuna con almeno due corsie di marcia, ed una eventuale corsia riservata ai mezzi pubblici, banchina pavimen-

tata a destra e marciapiedi, con le eventuali intersezioni a raso semaforizzate; per la sosta sono previste apposite aree o fasce

laterali esterne alla carreggiata, entrambe con immissioni ed uscite concentrate. E - Strada urbana di quartiere: strada ad uni-

ca carreggiata con almeno due corsie, banchine pavimentate e marciapiedi; per la sosta sono previste aree attrezzate con

apposita corsia di manovra, esterna alla carreggiata. F - Strada locale: strada urbana od extraurbana opportunamente siste-

mata ai fini di cui al comma 1 non facente parte degli altri tipi di strade. F-bis. Itinerario ciclopedonale: strada locale, urba-

na, extraurbana o vicinale, destinata prevalentemente alla percorrenza pedonale e ciclabile e caratterizzata da una sicurezza

intrinseca a tutela dell’utenza debole della strada. (1) 4. È denominata “strada di servizio” la strada affiancata ad una strada

principale (autostrada, strada extraurbana principale, strada urbana di scorrimento) avente la funzione di consentire la sosta

ed il raggruppamento degli accessi dalle proprietà laterali alla strada principale e viceversa, nonché il movimento e le mano-

vre dei veicoli non ammessi sulla strada principale stessa. 5. Per le esigenze di carattere amministrativo e con riferimento

all’uso e alle tipologie dei collegamenti svolti, le strade, come classificate ai sensi del comma 2, si distinguono in strade “sta-

tali”, “regionali”, “provinciali”, “comunali”, secondo le indicazioni che seguono. Enti proprietari delle dette strade sono

rispettivamente lo Stato, la regione, la provincia, il comune. Per le strade destinate esclusivamente al traffico militare e deno-

minate “strade militari”, ente proprietario è considerato il comando della regione militare territoriale. 6. Le strade extraur-

bane di cui al comma 2, lettere B, C ed F si distinguono in: A - Statali, quando: a) costituiscono le grandi direttrici del traf-

fico nazionale; b) congiungono la rete viabile principale dello Stato con quelle degli Stati limitrofi; c) congiungono tra loro

i capoluoghi di regione ovvero i capoluoghi di provincia situati in regioni diverse, ovvero costituiscono diretti ed importan-

ti collegamenti tra strade statali; d) allacciano alla rete delle strade statali i porti marittimi, gli aeroporti, i centri di partico-

lare importanza industriale, turistica e climatica; e) servono traffici interregionali o presentano particolare interesse per l’e-

conomia di vaste zone del territorio nazionale. B - Regionali, quando allacciano i capoluoghi di provincia della stessa regio-

ne tra loro o con il capoluogo di regione ovvero allacciano i capoluoghi di provincia o i comuni con la rete statale se ciò sia

particolarmente rilevante per ragioni di carattere industriale, commerciale, agricolo, turistico e climatico. C - Provinciali,

quando allacciano al capoluogo di provincia capoluoghi dei singoli comuni della rispettiva provincia o più capoluoghi di

comuni tra loro ovvero quando allacciano alla rete statale o regionale i capoluoghi di comune, se ciò sia particolarmente rile-

vante per ragioni di carattere industriale, commerciale, agricolo, turistico e climatico. D - Comunali, quando congiungono

il capoluogo del comune con le sue frazioni o le frazioni fra loro, ovvero congiungono il capoluogo con la stazione ferrovia-

ria, tranviaria o automobilistica, con un aeroporto o porto marittimo, lacuale o fluviale, con interporti o nodi di scambio

intermodale o con le località che sono sede di essenziali servizi interessanti la collettività comunale. Ai fini del presente codi-

ce, le strade “vicinali” sono assimilate alle strade comunali. 7. Le strade urbane di cui al comma 2, lettere D, E e F, sono sem-

pre comunali quando siano situate nell’interno dei centri abitati, eccettuati i tratti interni di strade statali, regionali o pro-

vinciali che attraversano centri abitati con popolazione non superiore a diecimila abitanti. 8. Il Ministero delle infrastruttu-

re e dei trasporti, nel termine indicato dall’art. 13, comma 5, procede alla classificazione delle strade statali ai sensi del com-

ma 5, seguendo i criteri di cui ai commi 5, 6 e 7, sentiti il Consiglio superiore dei lavori pubblici, il consiglio di ammini-

strazione dell’Azienda nazionale autonoma per le strade statali, le regioni interessate, nei casi e con le modalità indicate dal
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regolamento. Le regioni, nel termine e con gli stessi criteri indicati, procedono, sentiti gli enti locali, alle classificazioni del-

le rimanenti strade ai sensi del comma 5. Le strade così classificate sono iscritte nell’archivio nazionale delle strade previsto

dall’art. 226. 9. Quando le strade non corrispondono più all’uso e alle tipologie di collegamento previste sono declassifica-

te dal Ministero delle infrastrutture e dei trasporti e dalle regioni, secondo le rispettive competenze, acquisiti i pareri indi-

cati nel comma 8. I casi e la procedura per tale declassificazione sono indicati dal regolamento. 10. Le disposizioni di cui

alla presente disciplina non modificano gli effetti del decreto del Presidente del Consiglio dei Ministri 10 agosto 1988, n.

377, emanato in attuazione della legge 8 luglio 1986, n. 349, in ordine all’individuazione delle opere sottoposte alla proce-

dura di valutazione d’impatto ambientale”.
18 Si veda Lèon Homo, Rome impériale et l’urbanisme dans l’antiquité, Albin Michel, Paris, 1951-1971, pp. 433-435.
19 Si veda AA. VV., Dizionario del Futurismo, p. 602, in: Pontus Hulten (cur.), FUTURISMO & FUTURISMI, Bompiani,

Milano 1986, ad vocem città p. 450. “3) La letteratura esaltò, fino ad oggi, l’immobilità pensosa, l’estasi e il sonno. Noi

vogliamo esaltare il movimento aggressivo, l’insonnia febbrile, il passo di corsa, il salto mortale, lo schiaffo, il pugno. 4) Noi

affermiamo che la magnificenza del mondo si è arricchita di una bellezza nuova: la bellezza della velocità. Un’automobile da

corsa col suo cofano adorno di grossi tubi simili a serpenti dall’alito esplosivo… un’automobile ruggente, che sembra corre-

re sulla mitraglia, è più bella della Vittoria di Samotracia”. Da: Filippo Tommaso Marinetti, Manifesto del futurismo pubbli-

cato da LE FIGARO di Parigi il 20.2.1909 sta in: P.Hulten, op. cit., ad vocem “Marinetti, Filippo Tommaso”, p. 511 “…La

morale futurista difenderà l’uomo dalla decomposizione determinata dalla lentezza, dal ricordo, dall’analisi, dal riposo e dal-

l’abitudine. L’energia umana centuplicata dalla velocità dominerà il Tempo e lo Spazio. … Bisogna perseguitare, frustare,

torturare tutti coloro che peccano contro la velocità. Grave colpevolezza delle città passatiste dove il sole si stabilisce, si ada-

gia e non si muove più. Piazze, laghi di fuoco stagnante. Strade, fiumi di fuoco pigro. …. La velocità, avendo per essenza la

sintesi intuitiva di tutte le forze in movimento, è naturalmente pura. …Velocità = disprezzo degli ostacoli, desiderio di nuo-

vo e di inesplorato. Modernità igiene. … santità della ruota e delle rotaie … L’ebbrezza delle grandi velocità in automobile

non è che la gioia di sentirsi fusi con l’unica divinità. … Luoghi abitati dal divino: i treni, i vagoni-ristoranti (mangiare in

velocità). Le stazioni ferroviarie. … I motori a scoppio e i pneumatici dell’automobile sono divini. Le biciclette e le moto-

ciclette sono divine. La benzina è divina. … Gioia di passare dalla terza alla quarta velocità. Gioia di premere l’acceleratore,

pedale russante della musicale velocità”. Tratto da: Filippo Tommaso Marinetti, Manifesto futuriata pubblicato sul giornale

L’Italia futurista, Milano, 11/5/1916 sta in: P.Hulten, op. cit., ad vocem “velocità”, p. 602. Per la verità, acutamente, Gian-

carlo Consonni sottolinea come l’impostazione futurista si contrapponeva ad una linea intimista e riflessiva (impersonata

nella fattispecie dal letterato Walzer). Cfr. Giancarlo Consonni, La strada tra sentimento e funzione, in «Urbanistica», n. 83,

1986, p. 8.

Le contraddizioni concettuali ereditate dal futurismo nella pianificazione del traffico in epoca contemporanea sono pure

annotate da: Willi Hüsler, Pianificazione moderna del traffico: in che direzione?, trad. di Chiara Solari di estratti da: DISP

107, Istituto ORL ETH, Zurigo, ottobre 1991.
20 Eugène Hénard, La circolazione nelle città moderne, marzo 1905, in: Donatella Calabi e Marino Folin (cur.), Alle ori-

gini dell’urbanistica. La costruzione della metropoli, Marsilio, Padova 1972, p. 135.
21 Sull’esperienza di Robert Moses si veda: David Harvey, The Condition of Postmodernity: An Enquiry Into The Origins

of Cultural Change, Cambridge, MA, Blackwell, 1990 trad. it. La crisi della modernità, Il Saggiatore, 1993. Le informazioni

riprese nel testo sono tratte da http://www.nytimes.com/learning/general/onthisday/bday/1218.html. Informazioni più este-

se possono essere reperite in: Robert A.M. Stern, Thomas Mellins, David Fishman, New York 1960, The Monacelli Press,

New York, 1995.
22 Solo oltre gli anni ottanta le reti degli stati europei pervengono ad una strutturazione organica e largamente integra-

ta della rete autostradale. Nel 1993 l’Italia conta circa 300 mila km di strade extraurbane di cui circa 7 mila di autostrade,

la Germania Occidentale rispettivamente circa 487 mila e 10 mila; la Francia (1992) 916 mila e 7500; gli Stati Uniti 6,5

milioni e 85 mila; il Giappone 1,1 milione e 4500 km, la Svizzera 70 mila e 1500. Si noti la differenza con i paesi meno

industrializzati: Spagna 300 mila e 2500; la Grecia 120 mila e 120. Cfr. Dominique et Michèle Frémy, Quid 1995, ed.

Robert Laffont, Paris, 1995, alla voce: Transports routiers, p. 1811.
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23 La Carta di Atene costituisce il documento riassuntivo, articolato in 95 proposizioni, dei lavori del “Congresso Inter-

nazionale di Architettura Moderna” di Atene nel 1933. Nel 1941 usciva a Parigi sotto l’occupazione tedesca “La Charte

d’Athènes” anonima. Il testo veniva rielaborato e ridato alle stampe nel 1957 sotto la firma di Le Corbusier. Ci siamo rife-

riti alla traduzione italiana di Carlo de Roberto edita da Comunità (1960), terza edizione, Etas Kompass, Milano 1967.
24 Il concetto è ripetuto ed ampliato nelle seguenti proposizioni: n. 52, 53, 54, 55, 56, 57.
25 La classificazione si articolava nelle seguenti categorie di strade:

• strada extraurbana nazionale o provinciale, che attraversa la nazione o i continenti;

• tipo essenziale di arteria di un agglomerato, creazione municipale;

• strade riservate esclusivamente alla circolazione motorizzata, prive di marciapiede e di accessi alle proprietà private

attraversate e innesti semaforizzati al massimo ogni 400 m. A Chandigarh furono progettati 45 km di viabilità esclusiva-

mente meccanizzata, con maglia di irrigazione di m. 800 x m. 1200, all’interno della quale si trova il “settore” o “zona”, che,

può contenere da 5 mila fino a 20 mila abitanti, con propria strada commerciale, botteghe, negozi, mercato, spettacolo, ecc.

• strada commerciale del settore; essa attraversa il settore e può collegarsi a quelli contigui;

• strada di penetrazione al settore, consente l’accesso diretto alle residenze;

• strada di raccolta al settore, consente l’accesso diretto alle residenze;

• strada che costeggiando la zona lineare verde, conduce alle scuole, alle palestre e ai campi sportivi;

• eventuali piste ciclabili.

Cfr. Le Corbusier, Trois établissements humains, Paris, 1959, trad. it. di Francesca Zucchi Petit, Milano, 1961, pubblica-

ta in Le Corbusier, La carta di Atene, L’urbanistica dei tre insediamenti umani, Etas Kompass, Milano, 1967, pp. 80-84. Si

veda anche Le Corbusier, Manière de penser l’urbanisme, Gonthier, Paris, 1977 (rielaborazione dell’edizione del 1946 edita

dall’Edition de l’AA, Paris).
26 “Per vent’anni le strade (n.d.a tradizionali) vennero ovunque, nel migliore dei casi passivamente, trascurate e spesso

(come nel Bronx), effettivamente distrutte”, in Marshall Berman, All that is Solid Melts into Air. The Experience of Moder-

nity, New York, 1982, trad. it. L’esperienza della modernità, Bologna, il Mulino, 1985, al capitolo Note sul modernismo a New

York, p. 389. L’articolo costituisce un sensibile e documentato saggio interpretativo della percezione intellettuale del moder-

no negli anni sessanta e settanta con continui riferimenti alla produzione della Jane Jacobs.
27 Il titolo sintetizza il giudizio preoccupato dell’autore, letteralmente: “ambigua benedizione” della motorizzazione pri-

vata, che evidenzia le molte conseguenze positive e le altrettante negative.
28 Così: “The greatest disaster the long suffering face of our country has had to endure, and the housing and social con-

ditions in which it resulted proved bad in every way”, in: C. D. Buchanan, Mixed blessing, The motor in Britain, Bristol,

1958, p. 60.
29 Buchanan attribuisce maggiori meriti ad un oscuro assistente di polizia H. Alker Tripp, autore di un piccolo libro nel

1942 “Town Planning and Road planning” nel quale si perseguivano obiettivi, peraltro tutt’oggi attuali, di limitata segre-

gazione di traffici (classificazione delle strade primarie in: arterial road system, distinte ulteriormente in express-arterial, arte-

rial, e sub-arterial) e di strade di circonvallazione intorno ai centri delle città. È tuttavia sir Frederick Gibberd nel 1953 a

dare un decisivo approfondimento scientifico in chiave di composizione urbanistica alle tematiche. Il principio del precinct,

essendo compatibile con la separazione totale del traffico pedonale, risolve alla radice i conflitti tra veicolo e pedone parti-

colarmente avvertiti da Buchanan (pedestrian-vehicle mix-up is the horrible, all pervading entanglement which prevents

anything being sorted out). Cfr. anche John Tetlow e Antony Goss, Homes, Towns and Traffic, London 1968, ed. it., Case

città e traffico, Bari, 1975.
30 Jane Jacobs, The Death and Life of Great American Cities, Random House, New York, 1961, trad. it., Vita e morte

delle grandi città. Saggio sulle metropoli americane, Einaudi, Torino, 1969. Sulla stessa impostazione la critica del moderni-

smo operata dallo storico francese Michel Ragon:, che titola un suo testo “Gli errori monumentali”.
31 Si noti come gli obiettivi della Jacobs siano tenuti in considerazione da Luigi Dodi nella sua definizione di urbanistica.
32 Pierre Joly, Réinventer la rue? A propos du Lijnbaan et de la crise des C.I.A.M. in «Techniques et Architecture», Paris, n.

323/1979, p. 27.
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33 Tratto da: Paolo Portoghesi, La fine del proibizionismo, in: AA. VV., La Presenza del Passato, catalogo della prima

mostra internazionale d’architettura, Edizioni La Biennale di Venezia, Venezia, 1980, p. 13.
34 I dati statistici relativi alla situazione italiana sono presi da: Quintino Protopapa, I trasporti in Italia, in: «Le Scien-

ze», n. 352, dicembre 1997, p. 40. “Sul pianeta vi sono circa 520 milioni di autoveicoli e la produzione di autovetture dai

36 milioni di esemplari nel 1990 è passata a 41 nel 2002. Cresce la superficie asfaltata …” sta in «Corriere della Sera», inser-

to Scienza, 29/2/04, p. 27.
35 Cfr. W. Wayt Gibbs, I perenni problemi dei trasporti, in: «Le Scienze», n. 352, dicembre 1997, p. 32 che contiene

distaccate considerazioni problematiche nella medesima prospettiva.
36 Cfr. Jean Pierre Orfeuil, Urbain et périurbain: qui va ou? in «Urbanisme», n. 289, 1996, p. 52, con analisi dei censi-

menti della popolazione 1975 e 1990 e ricerche sui trasporti nell’arco 1982-94.
37 Cfr. Raymond Guglielmo, Les grandes métropoles du monde, Armand Colin, Parigi, 1996, p. 177, capitolo: Crise des

transports.
38 L’ITC è un’organizzazione non profit che studia le conseguenze sul lungo periodo delle politiche politiche traspor-

tistiche e di uso del suolo in Inghilterra. Cfr. http://www.trg.soton.ac.uk/itc/index.htm
39 Cfr. Commissione Europea, Direzione generale Trasporti, Libro verde sulla rete dei cittadini, Bruxelles, 1995. Il testo

si compone di 116 paragrafi in 38 pagine. Tracciata una breve descrizione dell’evoluzione recente e delle problematiche

attuali del trasporto viaggiatori, sono individuati specifici obiettivi e individuate iniziative positive nel campo della pianifi-

cazione dei trasporti e in altri settori correlati. Sono allegati i seguenti documenti: a) principali opzioni contemplate dal qua-

dro normativo per la pianificazione e la gestione dei servizi di trasporto pubblico dei viaggiatori; b) manuale degli strumen-

ti comunitari rilevanti per il trasporto di viaggiatori; c) percentuali di recupero di costi dei sistemi di trasporto pubblico.
40 Cfr. Highway Capacity Manual, Special Report 209, Transportation Research Board, National Research Council,

Washington DC, 1994.
41 Secondo la prefazione al testo: Klaudius Foltin (cur.),Urban-Space-experience, Design of Public Space in Vienna, Muni-

cipal Administration of the City of Vienna, Vienna, 1993, p.5. Tale impostazione è accettata anche in Italia con la Circola-

re per la redazione dei PUT n. 77 del Ministero dei Lavori Pubblici, ex art. 36, Codice della Strada pubblicata sulla G.U.

del 24/6/95. Cfr. anche per gli aspetti manualistici il Bollettino Ufficiale CNR n. 150,Norme sull’arredo funzionale delle stra-

de urbane, 1992.
42 Si sviluppa e sintetizza in questo paragrafo quanto già elaborato da chi scrive in AA.VV., Vivere e camminare in città

(atti della conferenza internazionale tentasi a Brescia il 3-4 giugno 1994), Bruxelles 1995.

43 I paesi dell’Unione Europea hanno registrato nell’anno 2004 circa 30.513 morti per incidenti stradali. Le statistiche

hanno evidenziato tendenze divergenti. Mentre la sicurezza stradale continua a migliorare significativamente nell’Europa

occidentale, il numero dei morti ha segnato una crescita nei paesi dell’Europa centrale ed orientale, invertendo la tendenza

registrata negli anni precedenti. Ecco alcuni dei dati relativi secondo rilevazioni dell’Istat: per l’Italia (5.625 morti nel 2004),

la Germania (5.842 morti nel 2004), l’Olanda (804 morti nel 2004), la Francia (5.232 morti nel 2004), il Lussemburgo

(5.625 morti nel 2004), la Danimarca (369 morti nel 2004), la Grecia 1.619. In Europa occidentale il numero di morti sul-

le strade è diminuito del 7,2 per cento, rispetto all’anno precedente traguardo che non veniva raggiunto da circa venti anni.

In Europa centrale ed orientale il numero dei morti nel 2004 segna una crescita pari all’1,8 per cento, rispetto all’anno pre-

cedente. In città si verificano i 2/3 degli incidenti mortali ai pedoni. Il pedone è ritenuto il più vulnerabile utente della stra-

da, che patisce un rischio di mortalità negli incidenti di sette volte superiore rispetto a quello degli automobilisti.
44 Cfr. Institute of Transportation Engineers, Residential Street Design and Traffic Control, Prentice Hall, Englewood

Cliffs, New Jersey (USA), 1989, ed. it. Gian Paolo Corda (cur.), Disegno di strade urbane e controllo del traffico, Hoepli, Mila-

no, 1993; Pietro Gelmini, Città trasporti e ambiente, Etas Kompass, 1988.
45 Per le esperienze anglosassoni può essere utile: http://www.thinkroadsafety.gov.uk/; http:// www.dft.gov.uk/stellent

/groups/dft_control/documents/homepage/dft_home_page.hcsp; per il programma NRSI si consulti http://www.nrsi.org.uk/
46 Cfr. Klaudius Foltin (cur.), Urban-Space-experience, Design of Public Space in Vienna, Municipal Administration of

the City of Vienna, Vienna 1993, p.5 e Stadt für Fussganger, Gestaltung öffentlicher Räume in Wien - ausegewälte Beispiele



Stadtplanung Wien, Wien, 1983.
47 Cfr. VSS (Unione dei professionisti svizzeri della strada), Norme Svizzere: SN 640280, SN 640281, SN 640282, SN

640283, SN 640284, SN 640284 (annesso), SN 640285.
48 Cfr. Willi Hüsler, Ripensare la strada per renderla fruibile a tutti, in «Kineo», trimestrale d’architettura dei trasporti,

Milano, n. 5/1994, p. 76.
49 Il quartiere Moabit a Berlino si estende per circa 1,2 Kmq per una popolazione di circa 30mila abitanti. L’esperien-

za tedesca si fonda su uno studio sistematico della materia applicato ad una molteplicità di concrete realizzazioni. Cfr. Bun-

desministerium für Raumordnung, Bauwesen und Städtebau, Städtebauliche Auswirkungen, Forshungvorhaben “Flächenhaf-

te Verkehrsberuhigung”, Bonn, 1992; Bundesministerium für Raumordnung, Bauwesen und Städtebau, Bundesministerium

für Verkehr, Bundesministerium für Umvelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit, Bundesforschunganstalt für Landeskunde

und Raumordnung, Bundesanstalt für Strassenwesen, Umweltungbundesamt, Forshungvorhaben “Flächenhafte Verkehrsbe-

ruhigung” Folgerungen für die Praxis, Bonn, 1992 con bibliografia a p.134. Di particolare interesse è il manuale: Empfeh-

lungen für die Anlage von Hauptverkehrsstrassen, EAHV 92, rapporto conclusivo del gruppo di lavoro: Straßenentwurf Arbeit-

sausschuß Innerortliche Hauptverkehrsstraßen diretto dall’ing. Hartkopf, Bergisch Gladbach. Si vedano inoltre i quaderni

Städtebauliche Forschung della collana Schriftenreihe des Bundesministers für Raumordnung, Bauwesen und Städtebau: Verkehr-

beruhigte Zonen in Kernbereichen, n. 03.065/1977; Fahrrad im Nahverkehr, n. 03.066/1977; Kinderfreundliche Umwelt, n.

03.075/1979; Planungsfibel zur Verkehrsberuhigung, n. 03.090/1982; Kostenhinweise zur Verkehrsberuhigung, n.

03.098/1983; Städtebauliche Integration von innerörtlichen Hauptverkehrsstraßen, n. 03.107/1984; Straßen in stadt und Dorf,

n. 03.113/1985. Si vedano pure: la rivista Neuhe Heimat, Monatshefte für neuzeitlichen Wohnungs und Städtebau, Ambur-

go, 1/2/79, numero monografico incentrato sui diritti dei ragazzi in ambiente urbano, e Gerarhart Laage, Wohnen beginnt

auf der Strasse, Deutsche Verlas-Anstalt, Stuttgart 1977.
50 L’esperienza di Chambery è particolarmente positiva. La cittadina francese ha visto una consistente riduzione del

numero di incidenti stradali grazie ad una serie di interventi di moderazione del traffico proposti e realizzati a partire dalla

metà degli anni Settanta. Si tratta di un’esperienza pilota, punto di riferimento per lo stesso programma di “Villes plus

sures…” Si veda V. Ventura, M. Déronzier, “L’esperienza francese, il caso di Chambery” in: L. Zavanella, R. Busi (a cura di),

Le normative europee per la moderazione del traffico, EGAF, Forlì, 2003. Sull’esperienza francese si vedano i siti del CERTU

(Lyon), uno dei più avanzati centri di studio sul traffico automobilistico a livello europeo: http://www.certu.fr/certu/

jsp/CtuHomePageLevel0.jsp e dell’INRETS (Parigi) http://www.inrets.fr/index.html.
51 Simili risultati positivi sono desumibili nelle esperienze svizzere. Cfr. Willi Hüsler, Ruedi Häfliger, Ingrid Schmid,

Erich Willi, Langsamer und flüssiger Fahren, Bericht 61 des NFP Stadt und Verkehr (programma nazionale di ricerca: città

e trasporti), Zurich, 1994, nel quale sono analizzati dieci casi d’intervento di moderazione del traffico in Svizzera compren-

denti situazioni diversificate: strade di quartiere, strade principali, strade extraurbane. La ricerca costata una notevole ridu-

zione dell’inquinamento da ossido d’azoto ed una notevole riduzione dell’incidentalità grave.
52 Il tasso d’incidentalità appare migliorare nell’arco temporale luglio 2003 - giugno 2004, quando si registra una dimi-

nuzione dei sinistri stradali dell’8% e dei decessi del 17%, dovuta presumibilmente agli effetti della “patente a punti”. Il

numero dei morti e dei feriti rappresenta ancora un preoccupante fattore negativo che incide oltremodo in termini di costo

sociale. Cfr. le valutazioni conclusive del 3° Salone Internazionale sulla Sicurezza Stradale Riva del Garda (TN) nel 2005.
53 La pianificazione del traffico è introdotta in Italia con circolare del Ministero dei Lavori Pubblici n. 2575 del 1986.

Per una documentazione sulla normativa sulla sicurezza stradale in Italia si veda il sito:

http://213.175.14.12/main/facciamo/amm_llpp/dirgen/ispettorati/stradale/centro/provv_ispett.html
54 Decreto Legislativo N. 285 del 30/04/1992 Nuovo codice della strada, articolo 36: Piani urbani del traffico e piani

del traffico per la viabilità extraurbana: “1. Ai comuni, con popolazione residente superiore a trentamila abitanti, è fatto

obbligo dell’adozione del piano urbano del traffico. 2. All’obbligo di cui al comma 1 sono tenuti ad adempiere i comuni con

popolazione residente inferiore a trentamila abitanti i quali registrino, anche in periodi dell’anno, una particolare affluenza

turistica, risultino interessati da elevati fenomeni di pendolarismo o siano, comunque, impegnati per altre particolari ragio-

ni alla soluzione di rilevanti problematiche derivanti da congestione della circolazione stradale. L’elenco dei comuni interes-
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sati viene predisposto dalla regione e pubblicato, a cura del Ministero dei lavori pubblici, nella Gazzetta Ufficiale della

Repubblica italiana. 3. Le province provvedono all’adozione di piani del traffico per la viabilità extraurbana d’intesa con gli

altri enti proprietari delle strade interessate. La legge regionale può prevedere, ai sensi dell’art. 19 della legge 8 giugno 1990,

n. 142, che alla redazione del piano urbano del traffico delle aree, indicate all’art. 17 della stessa, provvedano gli organi del-

la città metropolitana. 4. I piani di traffico sono finalizzati ad ottenere il miglioramento delle condizioni di circolazione e

della sicurezza stradale, la riduzione degli inquinamenti acustico ed atmosferico ed il risparmio energetico, in accordo con

gli strumenti urbanistici vigenti e con i piani di trasporto e nel rispetto dei valori ambientali, stabilendo le priorità e i tem-

pi di attuazione degli interventi. Il piano urbano del traffico prevede il ricorso ad adeguati sistemi tecnologici, su base infor-

matica di regolamentazione e controllo del traffico, nonché di verifica del rallentamento della velocità e di dissuasione del-

la sosta, al fine anche di consentire modifiche ai flussi della circolazione stradale che si rendano necessarie in relazione agli

obiettivi da perseguire. 5. Il piano urbano del traffico viene aggiornato ogni due anni. Il sindaco o il sindaco metropolita-

no, ove ricorrano le condizioni di cui al comma 3, sono tenuti a darne comunicazione al Ministero dei lavori pubblici per

l’inserimento nel sistema informativo previsto dall’art. 226, comma 2. Allo stesso adempimento è tenuto il presidente della

provincia quando sia data attuazione alla disposizione di cui al comma 3. 6. La redazione dei piani di traffico deve essere

predisposta nel rispetto delle direttive emanate dal Ministro dei lavori pubblici, di concerto con il Ministro dell’ambiente e

il Ministro per i problemi delle aree urbane, sulla base delle indicazioni formulate dal Comitato interministeriale per la pro-

grammazione economica nel trasporto. Il piano urbano del traffico viene adeguato agli obiettivi generali della programma-

zione economico-sociale e territoriale, fissato dalla regione ai sensi dell’art. 3, comma 4, della legge 8 giugno 1990, n. 142.

7. Per il perseguimento dei fini di cui ai commi 1 e 2 e anche per consentire la integrale attuazione di quanto previsto dal

comma 3, le autorità indicate dall’art. 27, comma 3, della legge 8 giugno 1990, n. 142, convocano una conferenza tra i rap-

presentanti delle amministrazioni, anche statali, interessate. 8. È istituito, presso il Ministero dei lavori pubblici, l’albo degli

esperti in materia di piani di traffico, formato mediante concorso biennale per titoli. Il bando di concorso è approvato con

decreto del Ministro dei lavori pubblici di concerto con il Ministro dell’università e della ricerca scientifica e tecnologica. 9.

A partire dalla data di formazione dell’albo degli esperti di cui al comma 8 è fatto obbligo di conferire l’incarico della reda-

zione dei piani di traffico, oltre che a tecnici specializzati appartenenti al proprio Ufficio tecnico del traffico, agli esperti spe-

cializzati inclusi nell’albo stesso. 10. I comuni e gli enti inadempienti sono invitati, su segnalazione del prefetto, dal Mini-

stero dei lavori pubblici a provvedere entro un termine assegnato, trascorso il quale il Ministero provvede alla esecuzione

d’ufficio del piano e alla sua realizzazione.
55 Si allude alla direttiva per la redazione, adozione e attuazione dei Piani Urbani del Traffico emanata dal Ministero

dei Lavori Pubblici nel giugno 1995 in applicazione dell’art. 36 del codice della Strada.
56 Sono tuttavia da segnalare iniziative pianificatorie locali di notevole interesse in varie grandi e medie città (Bologna,

Modena, Arezzo, Palermo, Bergamo, ecc.) e in diverse località di villeggiatura. In particolare si veda il recente volume, pro-

dotto dalla Regione Emilia Romagna, V. Baruzzi, A. Drufuca, G.Sgubbi (a cura di) La città senza incidenti – Strategie, meto-

di e tecniche per progettare la mobilità sicura, La Mandragora, Bologna 2004.
57 Si vedano gli atti della Conferenza internazionale Vivere e camminare in Città- Il ruolo della bicicletta, Brescia e Pia-

cenza, 13-14 giugno 2002, Bruxelles 2005.
58 Si veda in particolare la scuola di Roberto Busi a Brescia impegnata su questi temi con ricca produzione di ricerca ed

attività convegnistica a livello internazionale. Si veda pure il sito webstrade http://www.webstrade.it/ presso il Politecnico di

Milano, specializzato sul tema della moderazione del traffico.
59 La tabella è stata elaborata insieme all’ingegnere trasportista Giulio Maternini della facoltà d’Ingegneria dell’Univer-

sità di Brescia.
60 Cfr. la recensione di Thierry Paquot apparsa sul n. 307 /1999 della rivista «Urbanisme», Paris, p. 91 dei libri: Gabriel

Dupuy, La Dependence automobile. Symptomes, analyses, diagnostic, traitements, Anthropos, 1999 e Marc Wiel, La Transition

urbaine ou le passage de la ville pédestre a la ville motorisée, Mardaga, 1999. Le statistiche (2003) restituiscono che la densità

delle infrastrutture autostradali sul territorio europeo è in crescita: 9,9 km di autostrade/1.000 kmq. È comunque, nell’U-

nione Europea che si rileva la concentrazione maggiore (3. 235 km di superficie e 53.117 km di autostrade), mediamente



16,4 km di autostrade/1.000 kmq. I valori massimi di densità registrano in Belgio (56.6), nei Paesi Bassi (54,9), nel Lus-

semburgo (48,7) e in Germania (33,7); in Italia l’analogo rapporto è pari a 21,5 km/1.000 kmq. In Europa ad inizio 2003

circolavano poco più di 268 milioni di veicoli, di cui il 79,8% nei paesi UE. La densità dei veicoli sull’intera rete stradale

europea è di 46,6 veicoli/km; nell’UE il rapporto è più elevato (in media 56 veicoli/km) con punte massime in Germania

(208 veicoli/km, considerando solo la viabilità al servizio dei Distretti; 77 veicoli/Km considerando anche la viabilità urba-

na e locale), Italia (78,4 veicoli/km), Regno Unito (77,1) e minime in Irlanda (17,8 veicoli/km) e Svezia (21). Cfr.

http://www.autostrade.it/studi/dossier3.html?initPos=3.
61 Si veda l’esperienza di alcune città nuove che appaiono come terreno di sperimentazione significativo su questo argo-

mento. Runcorn new town (Gran Bretagna) con il suo busway è particolarmente interessante. Le Nazioni Unite hanno

segnalato recentemente il caso della città di Curitiba (Brasile, stato di Paranà), nella quale un’avveduta politica di coordina-

mento tra piano urbanistico e sistema dei trasporti pubblici (autobus in sede propria), con “poca tecnologia e molta saggez-

za hanno migliorato sensibilmente la qualità della vita in uno dei centri urbani in più rapida espansione dell’America Lati-

na”, in: Jonas Rabinovich e Josef Leitman, Pianificazione urbana a Curitiba, in «Le Scienze», n. 334 del 1996, p. 64.
62 Particolarmente importante sembra la sistematica considerazione degli studi a piccola scala sull’incidentalità pedo-

nale, quali i seguenti: a) i particolari fattori di rischio dell’attraversamento pedonale con riferimento interdisciplinare all’in-

gegneria (velocità, volume del traffico e caratteristiche della strada, posizione degli attraversamenti nella rete) e a scienze del

comportamento (analisi del comportamento del pedone in situazioni particolari: visuali coperte, stanchezza, ecc.) b) la rela-

zione tra incidentalità e le caratteristiche del contesto urbano; in particolare quartieri con rete stradale indifferenziata, lun-

ghi rettifili, aree residenziali densamente costruite e vecchi nuclei, aree con molti negozi, scuole, piccoli spazi per il gioco

bambini, strade con intensa attività lavorativa hanno indubbiamente influenza negativa sulla sicurezza; mentre per contro la

suddivisione delle categorie di traffico con percorsi appropriati e la creazione di strade a cul-de-sac e anelli contribuiscono

ad una diminuzione dell’incidentalità.
63 A proposito della relazione tra pianificazione urbanistica e progetti infrastrutturali per la sicurezza in ambito urba-

no, si vedano gli atti della Conferenza Internazionale, Vivere e camminare in città – Pianificazione urbanistica e progetto di

infrastrutture per la sicurezza e la qualità della mobilità pedonale, Brescia- Cremona – Piacenza 13-14-15 giugno 2001,

Bruxelles, 2005.
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10. Il ring di Vienna (1859-
1872).

11. I. Cerdà, piano per Bar-
cellona (1859).
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12. J. Nash, La sistemazione di Regent
Street e Regent’s Park, 1813-1830.

13. La curva presso Piccadilly Circus.

14. Il rettilineo di Portland Place.

12
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15. I. Cerdà, nella teoria
della viabilità urbana
illustra la circolazione
negli incroci stradali
(1863).

16. G. E. Haussmann,
La costruzione del Boule-
vard Voltaire.

17- 18. Avenue Foch
(1860),trattodaLesPro-
menadesdeParis,diA.
Alphand.

15 16
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19. Vista prospettica del
Boulevard Richard Lenoir,
da Les Promenades de Paris,
di A. Alphand (1867-1873).

20. Parigi, Champs Elysées,
veduta da piazza della Con-
cordia all’arco di Trionfo,
(1889).

22. Veduta aerea del boule-
vard Sébastopol, del viale
Saint-Jacques e della piazza
del Chatelet.
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21. E. Hénard, Progetto
di un incrocio a rotatorio
(1905).
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23. Milano, viale Argon-
ne nel 1933.

24. Milano, via Teodoro
negli anni ottanta.

23
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25. Parigi, disordine del
traffico nell’ottocento,
Boulevard Montmartre
(da Adolphe Joanne).

26. Parigi, nuova viabilità
di disegno tradizionale
nel rinnovo del quartiere
di Bercy.

27. Parigi, Boulevard
Garibaldi.

25

26

27



62

28. Parigi, Avenue Foch
(larghezza m. 120).

29-30. Parigi, Champs 
Élisées e sezione stradale 
(da Stübben).

28
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31-33. Parigi, Place de 
Breteuil con diverse pro-
spettive verso la Tour Eif-
fel e l’Hôpital des Invali-
des.

31
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34-35. Roma, l’asse 
otto-centesco di via 
Cavour verso Santa 
Maria Mag-giore e la 
stazione Termi-ni.

36. Parigi, prospettiva
verso il teatro dell’O-
deon.
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37. Parigi, Avenue de
France particolare della
pista ciclabile centrale.

38. Parigi, Avenue de
France realizzata sopra i
fasci ferroviari della sta-
zione Austerlitz.

37
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39-40. Bari, lungomare 
Nazario Sauro, secondo 
l’ambizioso progetto del 
primo dopoguerra (doc. 
TCI) e vista attuale.

39
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41. Comacchio, viabilità
tradizionale.

42. Siracusa, palizzata a
mare.

43. Scandicci, progetto
di viabilità con attenzio-
ne alle componenti eco-
logiche (Richard Rogers).
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44-46. Strade residenzia-
li: Parigi, rue Mallet Ste-
vens; Lorain Place a Lon-
dra; Landgrafenstrasse a 
Berlino (da Stübben).
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47. Berna. piazza nel
centro storico di fonda-
zione.

48. Firenze, ponte Vec-
chio e corridoio vasaria-
no.

49. Torino, sezione del
corso Vittorio Emanuele
(da Stübben).
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50-52. La velocità come 
attributo dell’urbanistica 
moderna negli anni ven-
ti: bozzetti pubblicitari e 
veduta dell’autostrada 
Milano-Laghi da un via-
dotto.

50 51

52



71

53-54. Sviluppo a nastro 
causati dalle nuove infra-
strutture stradali nel periodo 
tra le due guerre in Inghilter-
ra (da Buchanan).

55. Autostrada tedesca della
fine degli anni trenta(da
Buchanan).
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56-57. Consumo di spa-
zio e creazione delle bar-
riere nelle intersezioni a 
quadrifoglio (da Bucha-
nan).
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58. Londra, conflitti
pedone automobile (da
Buchanan).

59-60. Parigi, rue de 
Rivoli foto di Doisneau.
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61. Comparazione diver-
se modalità di trasporto
urbano.

62. E. Hénard, Progetto
di rotatoria.

74
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63-64. Londra applica-
zione della precint theory 
(da Buchanan).

65. Tolosa Le Mirail,
1960, strada pedonale
interna agli edifici e
allontanamento del traf-
fico meccanizzato.

63 64
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66. Simulazione del
modello insediativo con
incentivazione della
mobilità pedonale (tesi di
laurea di Giuseppe Grisu,
relatore Paolo Ventura,
2001).

67-68. Vienna, Sistema-
zione della Maria Hilfer-
strasse negli anni ottanta, 
dopo la realizzazione del-
la metropolitana e l’eli-
minazione del tramway.

76
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67
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69-70. Ginevra, 
sistema-zione di Avenue 
de Bel Air (prospetto e 
pianta).

77
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71-74. Proposte di neutralizzazionedi 
incrocio stradale (da Städtebauliche 
Frischung del Ministero dei lavori 
pubblici tedesco).

71 72
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75. Progetto di sistemazione
dell’arredo urbano del quartiere
Sorgane a Firenze (tesi di laurea
di Francesco Santoni, relatore
Paolo Ventura, 2003).
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76-78. Ingombri minimi di veicoli 
in movimento delle zone a traffico 
moderato nella manualistica tedesca 
(da Hüsler).
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77

78


	Le strade.pdf
	Le strade 1-208.pdf




