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Prima Colonna

Bruno Latour sostiene che la societa non esiste come
una sostanza, cio¢ come qualcosa che sia 14, stabilmente
presente seppur nel variare dei suoi aspetti momenta-
nei. La societa esiste per lui come un evento se e quan-
do le persone e le cose socializzano. Da questa linea di
pensiero segue, anche se Latour ne tace, che tantomeno
lo spazio esiste come una sostanza. Non perché sia im-
palpabile, ma perché esiste come un evento se ¢ quan-
do le persone e le cose spazializzano, cio¢ stanno in
relazioni spaziali. Da quando il distanziamento sociale
¢ diventato un obbligo, a causa della pandemia, noi as-
sistiamo a forme di socialita rinnovate che coinvolgono
persone, cose e reti digitali. Nel senso di Latour, il di-
stanziamento non ¢ meno sociale per la rarefazione dei
contatti fisici. Cio che conta ¢ la socialita, comunque il
suo evento si realizzi. Il mutamento sociale determina-
to dal distanziamento sembra avvenire nella cornice di
uno spazio immutato. Le strade, gli alberi, gli edifici, le
pareti domestiche, le corsie degli ospedali, i vagoni dei
treni sono quelli di prima: conservano le loro posizioni,
misure e dimensioni. Tuttavia, ¢’¢ motivo di credere che
al distanziamento sociale segua un altro modo di spa-
zializzare. I mutati rapporti spaziali tra persone, cose e
reti digitali danno luogo a riconfigurazioni di quello che
chiamiamo spazio. Queste iniziano — con la riapertura
delle attivita — dalla disposizione degli arredi e dalla po-
stura dei corpi intimoriti dalla prossimita. Proseguono
con modifiche progettuali di arredi e mezzi di trasporto
pet adeguatli al nostro diverso modo di spazializzare.
E se il distanziamento si dovesse protrarre a lungo,
noi assisteremmo alla riconfigurazione degli ambienti
nelle forme, nelle dimensioni e nelle possibilita di uti-
lizzo. Gia le stanze domestiche sono aule per studenti
e docenti, uffici per lavoratori smart, luoghi di cura per
chi ¢ in quarantena. Gli ambienti esterni andrebbero
a loro volta incontro a distanziamenti, diradamenti e
ricomposizioni in base alle relazioni spaziali del mon-
do pandemico.Se anche fosse un esperimento mentale,
reso tale dal completo ritorno alla normalita precedente
la pandemia, sarebbe utile a rammentare che lo spazio
accade come un evento della nostra presenza.
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Letture

Paola Pucci

Attualita e lasciti del Rapporto Buchanan

Prospetve, o ¢ progetdal
apport Bucharen

Luca Velo

Towns in traffic. Prospettive, teorie e
progetti dal Rapporto Buchanan
LetteraVentidue, Siracusa 2019

pp. 192, € 22

Luca Velo rilegge i contenuti di un testo fon-
damentale per la cultura tecnica e progettuale in
materia di controllo del traffico e progettazione di
strade: Traffic in Towns di Colin Buchanan.

La finalita del libro ¢ «recuperare lo studio di Bu-
chanan come chiave di lettura per il cambiamento
profondo prodotto» (p. 13) sia nelle modalita con
cui analizzare le cause che generano il traffico e
nel trattare lo stesso non piu come ‘epifenomeno’
disgiunto dagli usi del suolo e dalle caratteristiche
delle reti di trasporto, sia nell’approccio progettua-
le proposto che, prendendo le mosse dalla cultura
tecnica ingegneristica dell’epoca, la innova.

Come ¢ noto, Traffic in Towns nasce come Rapporto
redatto da Colin Buchanan nel 1963 su mandato
del Ministero dei Trasporti britannico, per affron-
tare i problemi legati all’incremento esponenziale
del traffico veicolare e ai suoi impatti sulle citta.
Misurandosi con una cultura progettuale forte-
mente orientata a trattare i problemi di traffico solo
in termini di flussi e di capacita delle strade, la pro-
posta di Buchanan getta le basi per un approccio
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integrato all’analisi e alla ricerca di soluzioni per af-
frontare i problemi di traffico, che Luca Velo mette
in evidenza attraverso la ricostruzione attenta sia
del contesto disciplinare in cui opera Buchanan, sia
del clima culturale e politico in cui nasce il Rappor-
to, sia dei suoi lasciti.

La ricerca di riferimenti culturali ispiratori dell’ap-
proccio proposto da Buchanan, ma anche gli scarti
e le differenze rispetto alla cultura dominante, an-
corata a una visione idraulica del traffico affronta-
to unicamente in termini di flussi e capacita delle
sezioni stradali, consentono a Velo di far emergere
Poriginalita del pensiero di Buchanan, ma anche i
limiti e le contraddizioni che il suo Rapporto ha
ingenerato.

Muovendo dai contenuti di Mixed Blessing — un
testo che Buchanan pubblico nel 1958 — Velo in-
troduce i presupposti del pensiero dell’autore e, in
particolare, la posizione critica nei confronti degli
effetti della motorizzazione di massa sull’'uso e sul-
la qualita degli spazi urbani e sulla mobilita pedo-
nale. Questo riferimento consente di apprezzare
il percorso di Buchanan verso la ricerca di solu-
zioni progettuali in grado di controllare gli impatti
dell’automobile nei centri urbani, proponendo un
pedestrian’s environment, che ¢ il risultato di un’attenta
analisi delle diverse componenti di traffico, e del
ruolo della strada, nella sua duplice valenza sinte-
tizzabile nella crude capacity, cioe la circolazione del
traffico, e nella environmental capacity, che restituisce
¢li effetti del traffico sui pedoni.

Per cogliere a pieno il portato del pensiero di Bu-
chanan, Velo ricostruisce sinteticamente i fonda-
menti teorici e progettuali, i lasciti di esperienze e
di politiche in materia di progettazione di strade
condotte in Inghilterra dal XIX secolo sino agli
anni ’50 del secolo scorso, culminate con I'espe-
rienza del Planning committee of the Mars (Mo-
dern architectural research) Group. Velo riconosce
nel Mars un punto di svolta nel promuovere una
nuova forma urbana in cui le infrastrutture ferro-
viarie e stradali costituiscano la struttura portante
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di un sistema di connessioni in grado di trattare
anche la salvaguardia della mobilita ciclo-pedonale,
a cui lo stesso Buchanan si ispira.

La progettazione integrata proposta da Buchanan
si fonda sulla necessita di massimizzatre 1’accessi-
bilita veicolare, garantendo buone condizioni am-
bientali, attraverso soluzioni che si attuano a diver-
se scale geografiche.

L’approccio transcalare attento alle geografie e
alle dimensioni dei centri urbani, determinanti per
individuare soluzioni finalizzate alla coesistenza
delle auto in ambiente urbano e alla progettazione
delle strade, si integra in Buchanan all’attenzione
per una gerarchizzazione della rete stradale con
cui separare le diverse componenti del traffico e
garantire sicurezza, confort, qualita dell’ambiente
¢ libera circolazione pedonale che si concretizzera
nella proposta della environmental area.

Per coglierne appieno i contenut, le analogie ¢ le
differenze rispetto a soluzioni coeve, finalizzate a
separare le diverse componenti di traffico e sal-
vaguardare la mobilita pedonale, Velo confronta
Venvironmental area di Buchanan con i modelli di
controllo del traffico proposti da Alker Tripp e
Frederick Gibberd. Ne mostra anche diagramma-
ticamente larticolazione e il funzionamento, con-
frontando la environmental area con il precinct propo-
sto da Tripp quale diagramma di funzionamento e
di controllo dei flussi all’interno di un’area, e con
Venvironmental unit di Gibberd per la definizione di
una open-air room all'interno di una maglia del tes-
suto urbano. Questo permette di cogliere come
la environmental area costituisca la sintesi delle due
proposte di Tripp e Gibberd, pur diversificandosi
per finalita.

Lenvironmental area esplicita proprio nella dimensio-
ne ambientale un aspetto di originalita, restituendo
la stretta relazione tra qualita ambientale e liberta
nella mobilita pedonale. Dispositivo progettuale e
urbanistico, I'environmental area, progettata in base a
quella che Buchanan defini environmental capacity, ¢
dunque costruita a partire dalla valutazione dell’e-
sposizione al rischio da parte del pedone rispetto
alle condizioni della strada, ma anche in base alle
attivita pedonali possibili. I concetti di traffico am-
missibile e capacita massima diventano, quindi, cri-
teri guida per la progettazione dell’environmental area.
Questo consente di cogliere quanto Venvironmental
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area espleti un duplice ruolo, traguardando anche
due scale interpretative. Come scrive Velo, «da un
lato ¢ la stanza ambientale, 'unita minima (...),
dall'altro a una scala piu allargata, per certi versi pit
concettuale, rimanda ad interpretazioni pilt con-
temporanee in termini di urbanita e (...) si dirama
nel concetto di network, concreto e ideale, tra una
stanza e tra un’area ¢ laltra» (p. 110).

L’influenza che Traffic in Towns esercito sul pensie-
ro progettuale, non solo anglosassone, ¢ eviden-
te, sebbene in alcuni casi i contenuti siano stati
fraintesi, come sctisse lo stesso Buchanan (1983,
p. 95), riconoscendo che il Report ¢ stato in molti
casi visto come un «blue print for the total recon-
struction of towns and cities with traffic circula-
tions at different physical levels».

Velo ricostruisce le influenze che il Rapporto Bu-
chanan ebbe, in particolare, sulla cultura tedesca
che in un periodo coevo produsse un rapporto sui
problemi di traffico, senza peraltro riferirsi espli-
citamente al concetto di environmental area, ma an-
che sul dibattito in Italia, dove il rapporto venne
pubblicato, tradotto, dieci anni dopo la sua prima
edizione. In relazione al contesto culturale italiano,
Velo riconosce il ruolo avuto da Giovanni Astengo
nel considerare 'importanza del Rapporto Bucha-
nan per il dibattito disciplinate e per ricercare gli
strumenti idonei a trattare il tema del traffico, ma
al contempo anche la difficolta nello sperimentare,
nella pratica, un approccio integrato e interdiscipli-
nare per trattare i temi legati alla mobilita urbana e
al progetto di strada.

La parte conclusiva di Towns in Traffic rilegge i con-
tenuti di alcuni progetti che vengono anche ridise-
gnati da Luca Velo, per dispiegarne pienamente i
contenuti e le implicazioni. Questa parte presenta
esperienze successive a Traffic in Towns in cui alcu-
ne soluzioni proposte da Buchanan sono state og-
getto di riformulazione, come nel caso del South
Hampshire Study (1966) e di Tuen Min a Hong
Kong (1971-1988).

I11libro di Luca Velo ha il merito di riportare Iatten-
zione sui contenuti di un testo fondamentale, letti
in una prospettiva storico-culturale che consente
di superare una immagine stereotipata del Report
Buchanan per riconsiderarne il portato e Iattualita.
Efficace ¢ il ridisegno di soluzioni progettuali e
schemi distributivi, proposto per analizzare in pro-
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fondita e cogliere Iarticolazione dei dispositivi spa-
ziali creati da Buchanan e apprezzarne la comples-
sita che va oltre la gestione del traffico veicolare.
Credo, tuttavia, che una descrizione ordinata dei
contenuti del rapporto avrebbe giovato, quanto
meno ai lettori che si avvicinano per la prima volta
a Buchanan e ai temi legati al progetto integrato
di strada. Questo anche per cogliere in modo piu
compiuto le riflessioni originali che Velo propone
in riferimento agli impatti del pensiero di Bucha-
nan sulla pratica e sulla cultura del progetto di stra-
de, e su esperienze piu recenti volte a promuovere
una riprogettazione degli spazi della strada a sup-
porto di forme di mobilita attiva.

Nel leggere il libro di Velo, si dispiega evidente I'at-
tualita della riflessione di Colin Buchanan e la sua
legacy anche in riferimento ai numerosi interventi
promossi di recente in diverse citta per traguardare
il modello della posz-car city e in favore dell’accessibi-
lita di prossimita, con cui si riscrivono i rapporti tra
la mobilita ciclo-pedonale e quella veicolare, senza
stigmatizzate I'uso dell’automobile.

Questo perché per traguardare obiettivi di soste-
nibilita e di equita, I'obiettivo da perseguire ¢ ga-
rantire il diritto alla mobilita, non tanto attraverso
misure restrittive all'uso del mezzo privato, ma
piuttosto attraverso politiche integrate «to design
cities of such quality and at a suitable scale that
people would not need to have a cam (Banister
2008, p. 74).

D’altronde, come scriveva lo stesso Buchanan
(1983, p. 98), «I have never claimed more for Traf-
fic in Towns that it was a new look at an old prob-
lem, a new set of ideas».
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