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TRAFFICO URBANO E FORMA URBIS 
 
 
Il disegno delle città è frutto di secoli di storia e spesso di millenni. Esso rivela il carattere 
dei popoli che le hanno abitate e costruite attraverso le tracce sovrapposte, talvolta 
appena percettibili, spesso ancora nitide, della loro fondazione, delle loro fasi di sviluppo e 
decadenza, o di trasformazioni violente. Una caratteristica fondamentale, intrinseca al 
concetto stesso di città, è la rete di scambi e comunicazioni sulla quale si basa il vivere 
associato. Ciò si è espresso, sin dalle origini, in strade, portici, piazze, mercati, confini e 
luoghi deputati, organizzati secondo gerarchie e sistemi significanti. Carri e some, poi 
cavalcature, carrozze private e pubbliche hanno quindi variamente animato la vita delle 
città sin dall'antichità. Ciò non di meno è con il sorgere della motorizzazione agli inizi del 
secolo e soprattutto con il suo incredibile sviluppo del secondo dopoguerra (oggi circolano 
380 milioni di sole autovetture), che le città di tutto il mondo hanno dovuto affrontare una 
nuova durissima sfida: già solcate sopra e sotto il suolo da una fitta rete di mezzi pubblici, 
esse rischiano ormai di soffocare, quando non di paralizzarsi completamente, a causa del 
sempre più intenso traffico automobilistico privato. 
Le città di fondazione, spesso di recente origine coloniale, si sono dimostrate, è vero, con i 
loro ampi tracciati a scacchiera, capaci di sopportare un maggior carico di traffico prima di 
entrare in crisi e comunque più congrue con la logica, in fondo altrettanto elementare, 
della circolazione veicolare. Los Angeles, poi, costituisce un caso singolare. Si tratta di un 
grande complesso territoriale urbano sviluppatosi rapidamente a partire dall'ultimo secolo 
secondo un principio inverso. La forma «assente» di questa città coincide con un 
vastissimo sistema di strade e autostrade urbane che ne collegano i diversi quartieri o 
località: una «città» per una sterminata popolazione di soli automobilisti di cui essa 
esprime tutto il potenziale di mobilità, anche a costo di annullarsi in un pattern 
toponomastico o in una forma così dilatata da non essere percepibile senza la dimensione 
della velocità e della memoria. 
Quello del traffico urbano resta, comunque, un problema generalizzato per il quale, 
seppure alle differenti scale e in misura diversa, le amministrazioni locali sono state 
chiamate a intervenire con opportuni provvedimenti. Ma su queste scelte si gioca ormai la 
sopravvivenza e la qualità del nostro rapporto con le città; soprattutto con quelle 
moltissime città così ricche di storia e complessità da non sopportare le brutali 
manipolazioni degli assessorati al traffico, spesso concepite con logica candidamente 
idraulica, senza nessun riguardo per lo specifico significato del tracciato urbano. 
Come ci ricorda Yvon Thébert (°), riferendosi ai tempi dell'antichità, è vietato a chiunque, 
cittadino o straniero, spostarsi a cavallo o in carrozza all'interno della città: sarebbe recare 
insulto alla dignità di quest'ultima. I solchi che si vedono nelle strade di Pompei hanno 
incanalato soltanto il traffico di carri per il trasporto di materiali o di merci o, a volte, di 
carri rituali di qualche processione religiosa. Lungi dal voler demonizzare l'automobile e 
proprio perché oggi si deve considerare la condizione di automobilista come un aspetto 
irrinunciabile del nostro vivere contemporaneo, si devono ritenere inaccettabili le modalità 
di fruizione della città imposte all'autoMobilista (non senza conseguenze degradanti per 
tutti gli abitanti-pedoni) della maggior parte dei provvedimenti circolatori. 
E' meglio non circolare in un quartiere o in un intero centro storico, piuttosto che sfregiarli 
con transenne, ammucchiate di paracarri, catene, serpentoni o segnaletiche vistose. E' 
meglio non circolare oppure sopportare una maggiore saturazione, piuttosto che 
percorrere brani di città (di solito sono le parti più belle quelle più «difficili») secondo una 
logica incongruente con il loro disegno. Anche se disposti secondo un plausibile criterio 
difensivo, sensi unici, sensi vietati, divieti di svolta, svolte obbligate, fondi ciechi, ci 
costringono a un rapporto improprio e frustrante con la città, impedendoci di leggere e 
comprenderne il significato. 
 
MARIO BELLINI 
 
(°) AA. VV. La vita privata dell'impero romano nell'anno Mille. Nota di Yvon Thébert. Ed. Laterza 1986. 
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The design of cities is the fruit of centuries and often millennia of history. 

It reveals the character of the populations that have inhabited and built them, 

through the superimposed, at times barely perceptible, often still distinct 

traces of their foundation, of their phases of development and decadence, or of 

violent transformations. A fundamental characteristic, intrinsic to the very 

concept of cities, is the network of exchanges and communications upon which 

its associated living is based. This has been expressed since their origins, in 

the form of streets, porticoes, squares, markets, boundaries and appointed 

places, organized according to significant hierarchies and systems. Carts and 

beasts of burden, followed by horses and private and public carriages, have 

variously animated city life since antiquity. None the less, it was with the 

rise of motor transport at the beginning of the century, and more especially 

with its incredible growth after World War II (today there are 380 million cars 

alone on the roads, not to mention other vehicles), that cities all over the 

world have had to face a new and dire situation. Already crisscrossed above and 

below ground by closely-knit public transport systems, they now risk 

suffocation, if not complete paralysis, as a result of increasingly heavy 

private motor traffic. 

There are planned cities, often of recent colonial origin, that have 

demonstrated, it is true, with their broad chessboard plans, that they are 

capable of bearing heavier traffic loads before succumbing to a crisis, and 

that they are in any case more congruous with what is, after all, the equally 

elementary logic of vehicular traffic. 

As for Los Angeles, it is a singular example, being a vast stretch of urban 

territory that has developed rapidly since the last century according to a 

reverse principle. The "absent" form of this city coincides with an endless 

system of roads and urban highways connecting its scattered districts: a "city" 

for an immense population of motorists only, the whole of whose potential 

mobility it expresses, even at the cost of canceling itself out in a toponymic 

pattern or in form so far-flung as to be no longer perceptible without the 

dimension of speed and memory. 

The problem of urban traffic remains, however, a general one which, on 

different scales and in different measures, the local councils have had to deal 

with through appropriate steps. But upon their decisions by now hinges the 

survival and the quality of our urban existence. And this applies particularly 

to those innumerable cities so rich in history and complexity that they cannot 

support the brutal manipulations of traffic councilors, often informed by 

frankly dim thinking, with no regards whatever for the specific meaning of an 

urban plan Yvon Thebert, referring to ancient times, reminds us: "...all 

persons, citizens or strangers, are forbidden to travel by horse or carriage 

within the city, which would be to insult the dignity of the latter. The 

 



 

furrows that can be seen in the streets of Pompei were left only by carts of 

religious processions". Far from whishing to make a demon of the automobile, 

and precisely because the motorist's condition must be considered an 

indispensable aspect of our contemporary living, the procedures for the use of 

cities imposed upon the motorist (not without degrading consequences for all 

inhabitant-pedestrians) by the majority of traffic measures must be deemed 

unacceptable. It is better to have no traffic at all in a quarter or in a whole 

historic centre, than to disfigure it with grilles, kerbstones, chains, 

dividing lines or glaring signs. It is better not to circulate at all, or to 

put up with a different kind of saturation, than to drive around bits of cities 

(usually the nicest parts are the most "difficult") according to a logic which 

is incongruent with their design and corresponding "meanings". Even if they are 

dictated by an iron defensive criterion, one-way streets, no entries, no turns, 

compulsory turns and no exits force us into an improper and frustrating 

relationship with the city, preventing us from reading and understanding its 

meaning. 

 


