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Il Trentino:

scenari per la mobilita
tra citta e territorio

Alessandro Franceschini

Alessandro Franceschini
Architetto e dottore di ricerca in
Urbanistica, svolge attivita di ricerca
e didattica all'Universita degli

studi di Trento dove & professore a
contratto. E direttore responsabile
di “Urban tracks” e “Uct”.
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Genealogie infrastrutturali

Il primo disegno organico della mobilita sul territorio della provincia
di Trento risale a fine Ottocento. E in quegli anni (il progetto ven-
ne presentato in Consiglio comunale nel 1891) che il podesta della
citta di Trento, Paolo Oss Mazzurana, affascinato dall'efficienza del
sistema trasportistico elettrico su rotaia, concepisce un sistema
articolato di connessioni ferroviarie che hanno come centro ideale
il capoluogo e si distribuiscono lungo le principali vallate del Tren-
tino, con l'obiettivo di collegare rapidamente centro e periferia. Di
quell’intuizione, che faceva sintesi anche di alcune progettualita gia
esistenti sul territorio, oggi sono rimaste attive due linee ferroviarie:
la Trento-Male (lungo le valli del Noce, aperta nel 1909) e la Trento-
Bassano-Venezia (lungo la Valsugana, conclusa nel 1910). Sono
state invece progressivamente smantellate le linee “Ora-Predazzo”
(1917-1963), e la “Mori-Arco-Riva” (1891-1936). La ferrovia, dopo una
gloriosa stagione, dovette ben presto cedere la scena ad un‘altrain-
discussa protagonista della mobilita contemporanea: 'automobile.
Il Secondo Novecento e, in particolare, boom economico degli anni
Sessanta e Settanta, ha coinciso con un processo oggi diventato
storicizzato e leggibile anche all'interno dell'organizzazione del ter-
ritorio provinciale (ma ragionamento analogo vale anche per tutto il
Paese). Ovvero I'opzione dello sviluppo del trasporto in chiave pri-
vata, con una grande diffusione del mezzo di trasporto individuale
("automobile) e lo sviluppo capillare della rete stradale, a tutti i livelli
organizzativi, da quelle d'interesse locale alle autostrade. Questo
processo - di cui solo oggi possiamo comprendere la portata in
termini ecologici e ambientali - ha fatto si che il trasporto su rotaia
subisse una conseguente progressiva marginalizzazione dentro le
politiche di sviluppo. Oltre alla dismissione di alcuni importanti ca-
nali di comunicazione ferroviari, per molti decenni le reti esistenti
non sono state oggetto d’investimenti e di progetti di modernizza-
zione.

In anni piu recenti, invece, nuove spinte si sono affiancate al pro-
cesso di infrastrutturazione, oramai arrivato alle ultime battute di
sviluppo. In generale & possibile osservare un cambio di sensibi-
litd, partito principalmente da alcuni settori della societa civile e
progressivamente arrivato ai livelli decisionali, in un tipico processo
bottom-up. lltema, di grande interesse disciplinare, & quello di un ri-
torno alle origini: la ferrovia € di nuovo vista come un sistema di tra-
sporto sorprendentemente moderno. E soprattutto capace di por-

tare significative innovazioni anche all'interno del tessuto urbano. A
ben guardare, infatti, la stessa forma urbana della citta di Trento € il
frutto di un compromesso “fisico” costruito attorno alle innovazioni
infrastrutturali: pensiamo alla sua stessa genesi di citta militare fon-
data sulla strada per il passo del Brennero, all'incrocio dei due rami
latini della Via Claudia Augusta; oppure pensiamo all'arrivo della
Ferrovia Verona-Brennero, avvenuto nel 1867, che fu il pretesto per
abbattere le mura urbane duecentesche, deviare il fiume Adige e
dare awvio all’'urbanizzazione di tutta I'area della «Centay; o, infine, al
viadotto della Ferrovia della Valsugana, una vera e propria configu-
razione paesaggistica di tutto il territorio circostante.

Ma soprattutto I'infrastruttura, fin dalla visione del Mazzurana, di-
venta I'elemento capace di dare unitarieta a tutto il territorio provin-
ciale, e diregolare, in maniera paritaria, il rapporto tra Trento e le sue
valli, tra centro e periferia.

Nuove sensibilita, nuove progettualita

Nel lungo periodo, la scommessa pit importante per la citta di Tren-
to riguarda sicuramente I'interramento della ferrovia storica. Un
progetto reso possibile dal passaggio, nel capoluogo, del corridoio
ferroviario ad alta capacita/velocita pensato all'interno della Trans-
European Networks. Il programma prevede la necessita di realizza-
re un bypass in galleria in sinistra orografica in corrispondenza della
citta di Trento, per evitare I'attraversamento ferroviario del tessuto
urbano. Si tratta di un'opportunita che deve essere governata per
fare in modo che essa possa portare il massimo beneficio alla citta,
trasformando quello che potrebbe apparire solo come un proble-
ma di matrice infrastrutturale in un'imperdibile opportunita di natura
urbanistica. Rigenerando, riconfigurando, riconnettendo intere parti
di tessuto urbano.

Se quella dell'interramento del tratto urbano della ferrovia &€ unaipo-
tesi alunga scadenza, altre opportunita possono essere implemen-
tate con tempi meno dilatati. Eil caso, ad esempio, di un sistema di

a 3/2020

trasporto tranviario da tempo sul tavolo delle decisioni degli ammi-
nistratori pubblici proprio per la loro recente “modernita”. Inventati

ameta Ottocento - le prime tranvie erano a trazione “ippica” - i tram
urbani non risentono della loro lunga storia: molte citta, in anni re-
centi, si stanno dotando di questo sistema di trasporto: Firenze sta
completando un sistema di trasporto tranviario di grande interesse;
Bergamo sta puntando decisamente su questo modello di mobili-
ta alternativa; anche a Bolzano si sta approntando un progetto di
accessibilita alla citta caratterizzato da una nuova rete tranviaria,
portando a compiendo un dibattito pubblico lungo oltre vent’anni.

Le potenzialita di questo sistema vanno oltre la mera funzionalita
trasportistica: ci sono alcuni luoghi del mondo (si pensi a Lisbo-
na, San Francisco...) in cui il tram & diventato addirittura oggetto di
attrazione turistica, al pari delle icone artistiche e dei monumenti

II"Tram 28", davanti alla  Un'immagine d'epoca della
Cattedrale di Lisbona ferrovia Mori Arco Riva
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dell'architettura. Non va dimenticato, inoltre, che I'arrivo di un tram
dentro il tessuto urbano significa anche altro: mentre si avvicina
'accesso tramite la strada ferrata, si allontanano progressivamente
le automobili dal centro della citta; si creano nuove connessioni con
il sistema ferroviario tradizionale e collegamenti con il sistema di
trasporto extraurbano; si lavora nel senso della mobilita integrata,
attivando sinergie con altri mezzi di trasporto sostenibili (car-sha-
ring, bicicletta tradizionale, e-bike...); si creano occasioni di ripro-
gettazione dello spazio urbano, attraverso la qualificazione dei punti
di sosta e di fermata del tram.

Una parentesi a parte merita una riflessione sul trasporto a fune,
particolarmente importante per una citta "obliqua", come Trento e
per un territorio di montagna, come il Trentino. Il trasporto a fune,
nato per superare agilmente i salti altimetrici montani, sta avendo,
negli ultimi anni, un interessante successo “urbano”, capace di
mettere assieme ambiente, cittadinanza e municipalita. In Europa,
ad esempio, sta nascendo un forte interesse per questo mezzo
di trasporto. A scopi turistici - si pensi, ad esempio, alla funivia di
Innsbruck, progettata da Zaha Hadid, che collega il centro della cit-
ta alla catena montuosa Nordkette - ma anche a scopi trasportisti-
ci. In questi ultimi mesi sono stati implementati due progetti molto
interessanti, in questo senso, ambedue ideati dallo studio olandese
UNStudio, diretto dall’architetto Ben van Berkel: un primo impianto
a Goteborg, in Svezia che entrera in funzione I'anno prossimo, e un
secondo ad Amsterdam, operativo dal 2025.

Piu in generale, tutte queste progettualita lavorano su un'ipotesi
molto suggestiva: I'opportunita di un progressivo passaggio alla
“mobilita a emissioni zero”, che rappresenta una delle scommesse
che tutte le citta del mondo dovranno affrontare nei prossimi anni.
Si tratta della modalita di connessione all'interno della citta e del
territorio - per svago o per lavoro - caratterizzata da spostamenti
su mezzi a propulsione elettrica, in bicicletta o a piedi. Connessio-
ni che non producono emissioni di anidride carbonica e che non
vanno quindi ad incidere sulla qualita dell’aria dell’'ambiente urbano.
Un tassello importante verso la «decarbonizzazione dei trasporti»
tanto necessario quanto difficile da implementare.

La mobilita tra efficienza e forma urbana

In questo scenario, ci sono alcuni temi squisitamente legati agliin-
teressi della professione dell'architetto. Ovvero I'impatto che nuo-
vi o diversi sistemi di trasporto hanno sulla configurazione e sulla
forma della citta e del territorio. Il primo, pit immediato &€ quello

delle infrastrutture come leve capaci di riconfigurare la forma ur-
bana. Si pensi, ad esempio, al caso dell'interramento della ferrovia
storica a Trento. |l fascio dei binari della ferrovia austroungarica
rappresenta, ancor oggi, un vero e proprio “trauma” urbanistico,
mai del tutto cicatrizzato dalla citta di Trento. L'interramento potra
rappresentare un'occasione per rimediare a quel taglio di cento-
cinquant’anni fa, soprattutto negli angoli piu stridenti dell'interven-
to. Come, ad esempio, I'area che va da Torre Vanga al fiume, vero
e proprio nodo irrisolto del centro storico di Trento.

Le infrastrutture hanno inoltre la possibilita di generare nuovi spazi
urbani. Si pensi a nuove stazioni (tranviarie, funiviarie, ferroviarie...)
0 i vuoti lasciati dalla infrastrutture esistenti che possono esse-
re 'occasione per costruire nuovi spazi urbani: piazze, piazzette,
strade pedonali: tutta una varieta di spazi morfologici capaci di
diventare a tutti gli effetti un nuovo “centro urbano”. Secondo il
modello di quanto hanno gia sperimentato i centri urbani piu di-
namici del mondo che hanno visto, dentro lo spazio rimasto vuoto
delle trasformazioni infrastrutturali, delle imperdibili opportunita di
rinnovamento della citta.

Altre idee riguardano, infine, il cambio di modalita con cui le perso-
ne si spostano dentro il territorio. In questo scenario, I'urbanistica
e la politica dovrebbero lavorare per incentivare I'uso dei mezzi al-
ternativi all’lautomobile, fino ad oggi rimasti nel cassetto dei sogni.
Biciclette, e-bike e monopattini elettrici possono vivere finalmente
il loro momento di gloria a patto, perod, che la citta sappia indivi-
duare spazi adeguati e voglia approfittare di questa bassa pres-
sione veicolare per riorganizzare l'articolazione del sedime stra-
dale, immaginando una rete di percorsi pedonali e ciclabili in sola
segnaletica, realizzabili con tempi rapidi e costi ridotti. Il tema piu
generale € anche quello di re-immaginare la struttura stessa del-
I'«arcipelago» che costituisce la citta contemporanea, buttando in
soffitta il modello «centripeto» costruito sulla dialettica centro-pe-
riferia e optando in maniera convinta su di una citta distribuita nel-
lo spazio, rafforzando la dotazione di servizi di prossimita anche
in periferie e nei sobborghi e facendo in modo che ogni cittadino
possa trovare, nel raggio di 15 minuti a piedi, gran parte dei servizi
di cui ha bisogno, in termini di occasioni e opportunita. | pieni, as-
sieme a tram elettrici, funivie, treni, sistemi meccanizzati di risalita
potrebbero diventare ben presto i protagonisti delle connessioni
trasportistiche in citta gia dal prossimo domani. Rendendo cosi la
nostra citta piu efficiente e sostenibile. E -perché no?- ancor di
piu “alpina”.

La funicolare Hangerburg di Innsbruck, progettata da Zaha Hadid

Lintuizione di Metroland

“Metroland” € un progetto nato tra il 2008 e il 2011, su intuizione
dell’allora presidente della Provincia autonoma di Trento Lorenzo
Dellai, che si proponeva di creare, nelle valli trentine, una sorta di
«metropolitanay. In questa visione, il Trentino era immaginato come
un grande centro urbano adatto per collegamenti veloci, comodi e
sostenibili. Il progetto prevedeva 200 chilometri di binari, dei quali 170
in galleria, con un costo di realizzazione di circa 3 miliardi e 600 milioni
di Euro. Quattro le linee previste nel progetto: Trento-Male, Trento-
Primiero, Trento-Tione e Trento-Soraga (in Val di Fassa).

Proposto dallomonimo comitato, il progetto “Un tram per Trento”
mira a creare una infrastruttura a emissioni zero lungo I'asse nord-
sud del capoluogo. Si tratta di una ipotesi interessante, benché al
momento non sia stata sufficientemente approfondita nella sua
fattibilita tecnica. Potrebbe tuttavia essere un'occasione, non solo
dal punto di vista infrastrutturale: il tram puo rappresentare anche un
modo per rileggere e interpretare il tessuto della citta, rivedendone,
in meglio, gli equilibri urbanistici e dando nuovo respiro alle aree
dimenticate, in sofferenza o in cerca di nuovo protagonismo.

Il trenino dell’Avisio

Si tratta di un progetto proposto dall’Associazione Transdolomites,
da tempo attiva, grazie allimpegno del presidente Massimo Girardi,
nella promozione della ferrovia come mezzo di trasporto alternativo
allauto, sia per gli spostamenti a scopo lavorativo che quelli turistici.
Lipotesi prevede, a differenza di Metroland, la realizzazione di un
treno di superficie tra Trento e Canazei, che percorre le valli dellAvisio
(Cembra, Fassa e Fiemme) servendo i principali centri abitati del
canale vallivo. E in corso un approfondimento tecnico di fattibilita del
progetto -commissionato direttamente dall'associazione- che sara
redatto dalla studio di Willy Husler di Zurigo.

Il progetto, elaborato dal collettivo Campomarzio di Trento, lavora
sull'ottimizzazione di alcuni sedimi ferroviari esistenti al fine di creare
un anello con traffico antiorario -chiamato, per 'appunto “Ring”-
capace di collegare i principali quartieri della citta con la collina per poi
ridiscendere in zona Solteri, proseguendo lungo Via Brennero fino alla
stazione di Trento dove si avrebbe un nodo di interscambio con l'asse
nord-sud, con la stazione autobus, con la ferrovia del Brennero e con
quella della Valsugana. Nell'ipotesi, la linea verrebbe servita da tram
elettrici a scartamento ridotto con una frequenza di 15 minuti.

Grazie allimpulso del suo direttore tecnico generale, Carlo Costa,
Autostrada del Brennero sta implementando, da 15 anni a questa

parte, un cambio di paradigma nel progetto dell'infrastruttura, in

chiave ecologico-ambientale, puntando alla creazione di un asse
autostradale “osmotico”. In questa direzione si € progressivamente
orientato I'atteggiamento del concessionario dellA22, con progetti tesi
a trasformare il “non-luogo” tipico di un tracciato autostradale, in un
“iper-luogo” capace di coniugare in una unica configurazione immagine
architettonica, permeabilita con il territorio circostante, qualita dei servizi
offerti, comfort, sicurezza e efficienza garantite all'utenza.

1990 Ipotesidi una metropolitana di superficie su via Brennero
1995 Progetto per il recupero della linea della Trento-Malé
2002 Joan Busquet avanza l'ipotesi, accolta nel Prg
di un boulevard sul sedime dei binari ferroviari
2003 Progetto di fattibilita dell'interramento della linea storica
della ferrovia
2009 Progetto di una stazione internazionale sul sedime
dell'ex Scalo Filzi
2009 Prime ipotesi del progetto Metroland sulla citta
2009 Progetto di un sistema di trasporto urbano su Veicoli
Automatici Leggeri (VAL) in sede propria
2012 Progetto del “NorduS”
una asse tranviario nord-sud da Lavis a Mattarello
2014 Progetto dell'aggiornamento della circonvallazione
alla citta dellAlta capacita/Alta velocita
del Trans-European Networks
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