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Habitat estensivo, automobile e trasporti collettivi:
comunicazione del dott. RAIMONDO STRASSOLDO
(direttore dell'lstituto di Sociologia Internazionale
di Gorizia)

I problemi del trasporto e del traffico sono stati oggetto di riflessione
da parte della sociologia urbana soprattutto per i loro riflessi sull’organiz-
zazione sociale ai diversi livelli. Soprattutto la diffusione dell’automobile
fu attentamente studiata nelle sue motivazioni e nelle sue conseguenze;
ma anche la ferrovia suscitd al suo apparire grande interesse tra i socio-
logi-socialisti della scuola di Saint-Simon.

La mobilita & una caratteristica fondamentale della societd urbano-indu-
striale, che la differenzia nettamente dalla civiltd rurale tradizionale, che
¢ radicata alla terra.

L’avvento dei sistemi tecnologici di trasporto, ferrovia ed automobile,
ha introdotto un’importante differenziazione nella struttura dell’insediamen-
to, perché ha privilegiato alcune linee di collegamento ed alcuni nodi, ser-
viti da ferrovia o strada rotabile, su altri, raggiungibili solo con i mezzi tra-
dizionali. La pianura, spesso evitata per le sue difficolta idrauliche (paludi,
ecc.) acquistava un netto vantaggio sulle aree collinari e montane, e si ini-
ziava il processo di redistribuzione della popolazione, dalle alture alla pia-
nura. Le cittd servite da ferrovie e strade distanziavano immediatamente,
nella corsa allo sviluppo, i centri urbani tagliati fuori; e nell’ottocento lo
sforzo delle municipalitd per l'ottenimento di una stazione ferroviaria era
veramente questione di vita o di morte. Molti degli attuali capoluoghi di
provincia hanno potuto emergere dalle cittd concorrenti grazie soprattutto
alla stazione, e tutta la struttura urbanistica delle cittd ottocentesche fu
largamente condizionata dalle ferrovie.

E tuttavia, pur con la loro enorme importanza nella costruzione degli
stati nazionali, nella formazione di coscienze unitarie, nel mettere in comu-
nicazione aree lontane e nel costruire mercati e sistemi economici trans-na-
zionali, le ferrovie non hanno avuto conseguenze sociologiche pari a quelle
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dell’automobile, perché non sono riuscite ad incidere profondamente nella
istituzione di base della societd, la famiglia.

La ferrovia ha inciso sullo sviluppo delle citta, delle nazioni, dei mer-
cati; ma l’automobile ha profondamente modificato i quartieri, i modelli di
residenza, la famiglia. Questi fenomeni erano pill evidenti nelle aree in cui
la motorizzazione privata ha raggiunto da decenni indici quasi di satura-
zione: e soprattutto gli Stati Uniti.

Tra le conseguenze principali dell’automobile sono 1. il sorgere dei
vasti quartieri «suburbani» a villette unifamiliari immerse nel verde, 2. le
trasformazioni della morale sessuale e familiare.

La costruzione di estesi quartieri residenziali a bassa densitd & eviden-
temente correlata con la disponibilita di automobili private. Questa ten-
denza, mentre sembra rispondere a radicati ed atavici bisogni umani, porta
ad importanti conseguenze negative: sul piano socio-culturale, si hanno pe-
ricoli di privatizzazione, isolamento, autoemarginazione dalla partecipazio-
ne alla vita pubblica, ecc.; sul piano territoriale si ha il consumo di grandi
estensioni di spazio, e I’allargamento a macchia d’olio delle citta, che si cir-
condano, oltre che di cinture industriali, anche di cinture «pavillionaires»,
a villette. Oltre che al consumo di spazio questo fenomeno comporta anche
naturalmente grosse spese per le opere di urbanizzazione primaria e secon-
daria; inoltre, rendendo il pendolare suburbano schiavo della propria auto-
mobile, scatena un circolo vizioso di congestione del traffico, deperimento
del trasporto urbano, deterioramento del centro storico delle citta, che il
traffico rende pressoche inabitabile, ecc.

Nel nostro paese queste conseguenze dell’auto privata hanno comin-
ciato a manifestarsi solo recentemente, con la motorizzazione di massa degli
anni tra il ’50 e il ’60; ma in un paese ad altissima densitd di popolazione
come il nostro gli effetti negativi non hanno tardato a manifestarsi. I costi
dei terreni nelle aree urbane hanno molto limitato, in Italia, ’espansione
dei quartieri a villette unifamiliari, che hanno potuto svilupparsi soprat-
tutto nei centri minori; ma hanno, ad esempio, avviato il fenomeno della
«seconda casa» in aree collinari o montane, raggiungibili nei week end gra-
zie all’automobile. E questo fenomeno ha ben presto sollevato le preoccu-
pazioni degli urbanisti e di coloro che hanno a cuore la conservazione del
paesaggio.

Gli effetti dell’automobile sul comportamento familiare e sessuale so-
no forse meno noti ma altrettanto profondi. Certo non si pud attribuire
lattuale permissivitd solo all’automobile: lo sviluppo economico, la diffu-
sione della liberta individuale nelle diverse sfere sociali, i vari movimenti
di emancipazione, hanno il loro merito o responsabilitd; ma & certo che
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la disponibilitad, da parte dei giovani, di quell’alcova mobile che & I’auto-
vettura ne ha grandemente favorito la liberazione del controllo familiare
nelle fasi di scelta e corteggiamento del partner.

Il vivissimo interesse dei giovani per ’automobile & dovuto a diversi
fattori — D’apparentemente naturale «istinto» per la meccanica dell’uomo,
il piacere del movimento e della potenza, lo spirito agonistico e competi-
tivo, ecc.; ma & dovuto anche alla funzione dell’automobile come stru-
mento di libertd sessuale. Essa ha determinato il sorgere di un’istituzio-
ne — la grande balera in luoghi isolati, raggiungibile solo in automobile —
che rappresenta soprattutto per le aree rurali una vera rivoluzione; i gio-
vani non sono piu costretti ad incontrarsi nelle proprie case o sul corso
principale del paese, sotto gli occhi di compaesani e parenti, ma possono
eclissarsi completamente. Questi fenomeni sono da noi solo all’inizio; ma
i romanzieri americani degli anni 20 ne hanno efficacemente descritto il
primo apparire, e le profonde implicazioni culturali e anche politiche, negli
Stati Uniti.

Non c¢’¢ quindi da meravigliarsi se praticamente gli unici a lamentarsi
del blocco domenicale del traffico privato siano stati gli operatori di locali
di divertimento e i giovani.

Queste note volevano solo essere una premessa ad alcune considera-
zioni sugli effetti socio-culturali prevedibili da un rinsavimento dell’ubria-
catura automobilistica e un ritorno ai mezzi tradizionali di trasporto — i
piedi e il mezzo collettivo.

Il tipo di mobilita cui ci stiamo avviando in veritd non sembra affat-
to un puro e semplice ritorno a mezzi di trasporto pre-automobile, ma un
sistema piu articolato e complesso in cui ogni mezzo, tecnologico e non,
puo esere utilizzato ottimizzandone i vantaggi e minimizzandone le disfun-
zioni.

In misura crescente sembra che il pendolarismo casa-lavoro sara arti-
colato su una gerarchia di mezzi di trasporto, da quelli pit individuali e
capillari a quelli pitt «massicci» e collettivi.

E’ chiaro infatti che da certi modelli residenziali, che rappresentano
grandi conquiste umane, non si pud facilmente tornare indietro; né si pud
tornare a metodi di organizzazione del lavoro basati sulla coincidenza di
residenza ed ufficio (o officina) se non per poche categorie privilegiate.

La villetta unifamiliare (o qualche sua variazione) ¢ un modello ed
un’aspirazione cosi universalmente diffusa che non sembra lecito impedir-
ne l'acquisizione anche da parte delle categorie che le condizioni economi-
che oggi costringono alla vita di condominio o di alveare. I vantaggi per
I’equilibrio mentale, per l’allevamento della prole, ecc., della casetta con
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orto e giardino sembrano indiscutibili, anche se altri modelli di abitazione
possono essere piu adatti a determinate categorie di persone (coppie giovani
senza figli, anziani, ecc.).

Stabilito questo vincolo, ne consegue che non & linsediamento che de-
ve adattarsi al sistema di trasporto, ma viceversa & il sistema di trasporto
che deve adattarsi all’habitat. Si tratta di una proposizione normativa, non
di una generalizzazione empirica; perché finora la funzione del «circolare»
ha troppo spesso avuto un trattamento privilegiato e predominante rispetto
a quella dell’abitare.

Secondo autorevoli tendenze moderne anzi il «circolare» non €, contra-
riamente a quanto sostenevano gli urbanisti moderni del CIAM e gli inge-
gneri del traffico loro epigoni, una funzione al pari delle altre (lavorare,
abitare, ecc.) ma una funzione puramente strumentale.

Il modello d’insediamento in cui la villetta unifamiliare costituisce lo
elemento prevalente & necessariamente un modello estensivo piuttosto che
intensivo, che richiede trasporti capillari piuttosto che di massa, e quindi
trasporti in cui non & possibile spingere le economie di scala e le economie
esterne oltre un certo limite. Ma la maggior quota di reddito individuale
e sociale che va al trasporto pud essere ampiamente compensato dalle sod-
disfazioni dell’habitat estensivo.

Evidentemente il trasporto pubblico non pud sostituire I’automobile
individuale in un habitat di questo genere; il bacino di raccolta di utenti
che fa capo ad una fermata deve avere dimensioni demografiche superiori
ad una certa soglia e quindi deve avere una certa ampiezza territoriale.
Le autolinee che servono un insediamento residenziale a villette non pos-
sono avere la frequenza di fermate di un autobus urbano. Si pone quindi
il problema del tragitto casa-fermata; e purtroppo gli apologeti della bici-
cletta difficilmente riusciranno a convincere la gente che, anche nei giorni
di gelo, vento e pioggia, la bicicletta sia un buon sostituto dell’automo-
bile. ue big

L’automobile mantiene quindi la sua funzione primaria, di mezzo di
trasporto capillare ed individuale, da «porta a porta», e mezzo di traspor-
to estremamente flessibile, per le prestazioni speciali, non quotidiane (ac-
quisti, turismo). Ma nel sistema di trasporti quotidiani, pendolari, essa
dovrebbe essere parzialmente sostituita dal mezzo pubblico; il che pone
immediatamente problemi di infrastrutture (parcheggi alla fermata e stazio-
ni). Di qui Pimportanza fondamentale di identificare le aree in cui si svol-
ge il movimento quotidiano, pendolare, ciot i bacini di traffico; perche
queste costituiscono I'area di operazioni del trasporto pubblico.

Trasporto pubblico significa, su queste distanze (scala territoriale del-
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la «citta-regione» articolata in «comprensori») trasporto su strada. La fer-
rovia ha indubbi vantaggi nei collegamenti tra citta-regione, mentre all’in-
terno della citta-regione, e soprattutto di una citta-regione di dimensioni
ridotte e piuttosto dispersa sul territorio, come gran parte del Friuli-Vene-
zia Giulia, la protagonista del trasporto pubblico sard senza dubbio I’auto-
linea,

La ricerca sociologica non rivela grosse resistenze all'uso del mezzo
pubblico, quando questo sia frequente, ragionevolmente veloce, e comodo.
L’utente sembra risentire soprattutto irregolarita del servizio, 'incertezza
circa la possibilitd di trovare posto, e in certi casi la tortuosita del tragitto;
sembra chiaro che un miglioramento dei servizi in queste caratteristiche
potrebbe facilmente persuadere molti automobilisti pendolari a lasciare la
automobile. Se a questo si aggiunge qualche miglioramento del confort,
tenendo conto che le esigenze relative ai tragitti pendolari sono diverse
da quelle relative alle lunghe gite, non ¢’& dubbio che gli utenti del mezzo
pubblico aumenterebbero in misura notevolissima ; a questo naturalmente
stimolati dal prezzo e dal razionamento della benzina.

Del resto abbiamo nella vicina Repubblica slovena un ottimo esempio
di rete di trasporto pubblico capillare, frequente, a prezzi bassi, e in gene-
rale efficiente.

E tuttavia anche i hanno conosciuto il boom della motorizzazione.

Ma qui si entra in un discorso che non & piu tecnico-economico, ma
psicologico e sociologico, sull’automobile come strumento d’evasione, co-
me simbolo di prestigio, come «Sposa meccanica», come arma per scari-
care I'aggressivitd, come guscio in cui isolarsi come in un ritorno all’utero
materno, come espressione della volonta di potenza, come oggetto di va-
gheggiamento estetico, ecc.

L’automobile & certo anche tutte queste cose, e il suo strepitoso suc-
cesso nel sistema sociale — successo che ha spinto alcuni a patlare del rap-
porto uomo-automobile come una simbiosi, una irreversibile mutazione nel-
evoluzione della specie umana — si spiega non solo per la sua utilit
come strumento di trasporto, ma anche in base a quelle varie considera-
zioni. Tuttavia I'improvviso e lieto abbandono della «sposa meccanica» nel-
le domeniche di austeritid ha evidenziato che, come in tutti i rapporti che
coinvolgono profondamente la psiche umana, v’¢ una buona dose di ambi-
valenza, di amore-odio, di sensi di colpa e di risentimenti latenti. Gli aspetti
psicologici del rapporto uomo-automobile non dovrebbero quindi preoccu-
pare soverchiamente i tecnici del territorio e del trasporto. I valoti di cui
dovrebbero tenere conto sono ben altri.



Sono i valoti della socialitd, del contatto umano tra individui e grup-
pi appartenenti a categorie differenti; contatti che possono trovare nel
mezzo pubblico una favorevole occasione. L’automobile ha chiuso ed isolato
ognuno di noi nel suo guscio di latta, il mezzo pubblico pud tiaprirci al
gruppo e alla comunitad. Certo le diversitd di comportamento e mentaliti
ad es. tra studenti ed impiegati, tra lavoratori e massaie pud far sorgere an-
che qualche frizione, ma incomparabilmente prevalenti sembrano le conse-
guenze del mezzo pubblico sul piano dei rapporti umani, dell’eguaglianza
sociale, della comunicazione tra categorie.

E sono anche — cosa non trascurabile — i valori dell’ecologia, dell’am-
biente, perche il mezzo pubblico potra limitare l’espansione del traffico
privato, rendera meno pressanti le esigenze di continuo accrescimento delle
reti viarie, permettera la finalizzazione delle risorse verso servizi sociali pit
essenziali.

Infine & ben probabile che lo sviluppo dei mezzi pubblici potra met-
tere freno alla spaventosa «escalation» degli incidenti stradali. Uno degli
aspetti piti alienanti della nostra civilta era il fatalismo, la tranquillitd, quasi
lo humor con cui c¢i siamo abituati ai massacri, alle mutilazioni, alle distru-
zioni di intere famiglie o di gruppi di giovani fatti a pezzi dall’automobile.
Ci meravigliamo a volte della crudelta dei «secoli bui», del medicevo o
del rinascimento; ma quelli erano secoli in cui un incidente «stradale» —
il bambino che finiva sotto le ruote del carro — era una tragedia che
scuoteva l'intero paese, era ricordato per anni e veniva immortalato, se il
bambino si salvava, negli ex-voto dei santuari. Oggi ogni comunitd perde
annualmente diversi suoi membri sulle strade, e nessuno si scompone — il
prezzo del progresso!

Se la riforma dei trasporti pubblici servira a fare rivivere la coscienza
del valore della vita, e a restituirci il senso dell’orrore per la strage sulle
strade, avra realizzato uno scopo che va ben al di 13 dell’efficienza, della
economia e del confort.



