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TOD: un racconto
fra sostenibilita e
accessibilita

TOD é l'acronimo di Transit Oriented Development, un approccio new urban
pensato da Peter Calthorpe e Doug Kelbaugh sul finire del secolo scorso, ne-
gli Stati Uniti. Nel 1993, il TOD assieme al Traditional Neighborhood Deve-
lopment (TND) da vita al New Urbanism* (NU), dopo il Congress for the New
Urbanism (CNU). Il TOD propone di: organizzare la crescita a livello regionale
attraverso sviluppi compatti e integrati con la mobilita; concentrare il com-
mercio, la residenza, il lavoro e i servizi nei pressi delle fermate del trasporto
pubblico locale (TPL); creare reti di strade pedonali che colleghino diretta-
mente le destinazioni locali; fornire un mix di abitazioni diverse per tipo e
costo; conservare lo spazio aperto extraurbano; porre lo spazio pubblico al
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centro del progetto; incoraggiare I'infill e la riqualificazione lungo i corridoi di
transito entro i quartieri esistenti (Dittmar et al. 2004). Il presente contributo
propone un racconto del modello ideato da Calthorpe e Kelbaugh, attraverso
un percorso che mette in sequenza: il contesto storico di riferimento, il fun-
zionamento e i caratteri fondativi del TOD (un accenno alle tendenze smart
e al carattere sostenibile del NU), alcune declinazioni di accessibilita che il
TOD suggerisce.

Lo scarto post-moderno

Il pensiero New Urban, nato negli anni ’80, si presenta con forme e nomi
diversi (NU, TND, TOD, Urban Villages, Urban Renaissance, Smart Growth,
ecc.), a seconda che ci si trovi su continente europeo o americano, ma in
generale si osservano principi progettuali condivisi: una forma urbana com-
patta, centri e confini ben definiti, varieta nella proposta dei trasporti, un
tessuto misto e a grana fine, tipi residenziali diversi, spazi pubblici attraenti e
funzionanti e strade che favoriscano I'uso da parte dei pedoni (Grant 2006).
L'approccio New Urban si € posto in netto contrasto con la produzione urba-
nistica corrente, poco sostenibile, e con la tradizione modernista che pro-
poneva, in particolare, una netta separazione funzionale e fisica fra le parti.

Per Lyotard (1984) la postmodernita € una condizione culturale che ha accet-
tato il fallimento dei grandi sistemi interpretativi e ha proposto prospettive
fra loro eterogenee rinnegando le verita assolute. Entro questa cornice di
cambiamento, deviazione, scarto, si sono prodotte dagli anni ’50/’60 visioni
urbane alternative? a quanto fino ad allora adottato, fra queste si ricordano:
I'“estetica aperta” del Team103 (Ellin 1999) che includeva nella progettazio-
ne la prospettiva degli utenti sostenendo un cambio nell’approccio agli studi
urbani e bypassando i principi universali proposti nei CIAM (Welter 2005); il
“Movement for the reconstruction of the European city”, componente del
neo-razionalismo migrata negli anni ‘70 in nord Europa (Leon Krier® e Mau-
rice Culot fra i pil importanti portavoce) per la quale la citta preindustriale
diventava un modello di resistenza contro i principi della pianificazione fun-
zionalista e un’alternativa al corrente sistema basato sul profitto (Ellin 1999).
Le teorie di Krier e Culot diventarono riferimenti del pensiero New Urban cosi
come alcune riflessioni sviluppate da Jane Jacobs, Kevin Lynch e Cristopher
Alexander che dagli anni ‘60 produssero importanti critiche alla produzione
edilizia post bellica®. In particolare Jane Jacobs, nel suo libro “Death and Life
of Great American Cities” del 1961, criticava le forme urbane generate dalla
pianificazione modernista e sosteneva che la “vitalita urbana” deriva da den-
sita, mix di usi e quartieri diversificati (Grant 2006; Porta 2002).

Tendenze smart

Sul finire deglianni’80 i modelli di sviluppo correnti, che producevano disper-
sione insediativa, cominciarono a destare preoccupazioni di carattere am-
bientale. Negli Stati Uniti, dove gia dagli anni ’70 si cercava una soluzione alla
dispersione insediativa (Ingram et al. 2009), si avanzarono ipotesi di sviluppo
spaziale pil sostenibili. E perd con gli anni 90 che qui si affermo lo Smart
Growth (SG) ovvero un movimento di crescita alternativo (Burchell et al. 2000;
Grant 2006; Ingram et al. 2009) in cui progettisti, amministratori, developers,
ecc. definiscono e promuovono modelli di sviluppo urbani pil compatti, una
maggiore tutela dell'lambiente e un miglior uso dei mezzi di trasporto, favo-
rendo i pedoni, 'uso di biciclette e mezzi alternativiin opposizione allo sprawl.
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Lo SG reitera i principi del NU, ponendo perd meno attenzione al design
(Grant 2006).

Il NU & un movimento di riforma urbana nato da esperienze anni ‘80 con
I'obiettivo di sperimentare una forma di pianificazione e progettazione ur-
bana multi-scalare. Rifacendosi alla citta tradizionale, il NU cerca di opporsi
allo zoning funzionalista e alla proliferazione suburbana (Rispoli 2012; Ellin
1999). TOD e TND sono modelli fondamentali del NU, nello specifico: il TOD
concepito da Calthorpe e Kelbaugh lavora a una scala territoriale e inten-
de ridisegnare la dispersione suburbana intervenendo sugli insediamenti
esistenti o investendo su nuovi sviluppi lungo le linee di trasporto pubblico
al fine di produrre sacche’ concentrate, ovvero aree a uso misto di densita
medio-alta che includono abitazioni a prezzi accessibili e uffici (Ellin 1999;
Thomas&Cousin 1996); il TND, di Duany e Plater-Zyberk, & successore della
Neighborhood Unit formulata nel 1929 da Clarence Perry per il New York Re-
gional Plan (Duany&Plater-Zyberk 2011) e promuove insediamenti localizza-
ti, compatti e pedonali di dimensioni finite ispirati ai tessuti urbani prebellici
(Ellin 1999; Thomas&Cousins 1996; Neuman 2005). Il CNU del 1993, fra i
cui fondatori troviamo anche Duany e Plater-Zyberk, € il principale ente che
promuove lo sviluppo di quartieri basati sulla “Carta del CNU” del 1996 e sul
“codice urbano” (Form-based code) che costituisce I'elemento di raccordo
tra scale di progetto (Rispoli 2012). La Carta, al fine di ridurre la congestione
del traffico, aumentare l'offerta di alloggi a prezzi accessibili e rallentare lo
sprawl, sostiene la pianificazione regionale, progetti urbani contestualizzati
e mix funzionali. Contemporaneamente fornisce linee guida per il progetto
urbano riguardanti la conservazione, la sicurezza stradale, la bioedilizia e il
recupero di terreni abbandonati.

Il modello

Il TOD considera quindi le implicazioni della sostenibilita entro una forma
urbana che, incorporando elementi teorici provenienti dalla tipicizzazione
europea, dal regionalismo critico, dall’advocacy planning e dalla consapevo-
lezza ambientale ed energetica, assume le caratteristiche di un quartiere pe-
donale delimitato, contenuto e vivace (Ellin 1999). La proposta di Calthorpe
e Kelbaugh?® & legata al riconoscimento dei limiti economici e ambientali dei
modelli di sviluppo. Calthorpe suggerisce che il TOD puo essere una risposta
alle trasformazioni di cui & esso stesso espressione, ovvero “the transforma-
tion from the industrial forms of segregation and centralization to the decen-
tralized and integrated forms of the post-industrial era. And perhaps, TOD’
express the positive environmental and social results of a culture adjusting
itself to this new reality” (Calthorpe 1989, p.356).

Il modello utilizza il sistema di trasporto pubblico (in particolare lo sposta-
mento su metropolitana leggera) come driver di sviluppo e su di esso strut-
tura il territorio e i quartieri integrati ad una fermata di trasporto: Calthorpe
descrive la sacca “as a balanced, mixed-use area within a quarter-mile or a
five-minute walking radius of a transit station. The functions within this 50-
to 100-acre zone include housing, offices, retail, day care, recreation, and
park. (...) People have a choice: walk to work or to stores within the TOD*;
take the light rail to work or to shop at another station; car pool on a de-
dicated right-of-way, drive on crowded freeways” (Calthorpe 1989, p.352).
L'intento quindi & quello di creare un ambiente di vita che attraverso un mix
di usi, che supportano a loro volta una varieta di mezzi di trasporto (piedi,
bus, metropolitana leggera, auto — meglio se condivisa - ecc.), offre diverse
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possibilita di scelta. A una scala pit ampia il trasporto pubblico (la metropo-
litana leggera) non verrebbe pil utilizzato per collegare aree a bassa densi-
ta abitativa con le aree commerciali del centro ma piuttosto servirebbe per
collegare diversi nodi decentralizzati ad alta densita e specializzati. Il traffico
pendolare centro-periferia verrebbe spezzato in una moltitudine di movi-
menti multidirezionali e ridotto nella consistenza perché uffici, negozi, ser-
vizi e abitazioni sarebbero concentrati nei pressi delle stazioni. Il TOD lavora
lungo le linee di trasporto con nuovi quartieri oppure innestandosi nei sob-
borghi esistenti, recuperando materiali urbani inutilizzati. Tale revisione dei
tessuti urbani alla scala territoriale rientra all’interno di uno schema tipico
del NU: il “transetto” che propone I'idea di un gradiente del costruito che va
dal piti rurale al piu urbano e diventa un codice di regolamentazione. Il tran-
setto promuove un modello urbano composto da una sequenza di ambienti
abitabili che soddisfano una gamma di bisogni umani. Il riferimento esplici-
to é il lavoro di Alexander Von Humboldt™, il Natural Transect, una sezione
geografica disegnata alla fine del XVIII secolo e che mostra una sequenza di
habitat dove piante, animali e minerali prosperano in rapporto simbiotico
(Duany&Plater-Zyberk 2011)*2,

Accessibilita

La descrizione del modello apre al tema accessibilita e che si spinge oltre
I'intento di rendere facilmente raggiungibili, a piedi o col trasporto pubblico,
le dotazioni e i servizi concentrati in unarea ben definita. E possibile infatti
ampliare il ragionamento e abbozzare alcune possibili declinazioni del tema
che il modello, cosi com’e stato descritto dagli autori, suggerisce.

Nel TOD lo spazio pubblico non € pil solo il luogo del mezzo privato: “Mobi-
lity and privacy have increasingly displaced the traditional commons, which
once provided the connected quality of our towns and cities. Our shared pu-
blic space has been given over to the car and its accommodation, while our
private world has become bloated and isolated. As our private world grows in
breadth, our public world becomes more remote and impersonal. As a result,
our public world becomes more remote and impersonal” (Calthorpe 1989,
p.356). La diminuzione dell’'uso dell’automobile, unita alla volonta di resti-
tuire valore urbano allo spazio pubblico, rende lo spazio pubblico fruibile e
sicuro perché osservato e vissuto 24 ore su 24. Le strade, per esempio, non
sono pil solo il luogo dello scorrimento dell’auto ma anche della socializ-
zazione, animate dalle abitazioni e dalle attivita. La strada viene progettata
quindi attorno al pedone, non vi & piu una netta separazione fra luoghi della
circolazione e luoghi dello stare, come auspicato invece dalla pianificazione
modernista. Un atteggiamento coerente con i principi del NU e con quanto
auspicato dai teorici di riferimento, fra i quali Jane Jacobs.

Il TOD intende poi fornire a ciascun tipo di famiglia un‘abitazione che soddisfi
le singole esigenze a prezzi accessibili: coppie con o senza figli e single trova-
no spazio nelle townhouses e nei duplex con giardino e garage inclusi mentre
gli anziani in edifici tradizionali a due o tre piani, dotati di spazi privati e co-
muni, posizionati vicini ai parchi, alle stazioni e ai negozi cosi da eliminare i
problemi di marginalizzazione tipici di queste fasce di eta. | diversi tipi edilizi
adottati, generalmente bassi e compatti, edificabili secondo le proprie possi-
bilita economiche, sono fra loro mixati e giustapposti ad aree verdi destinate
al gioco e all'incontro, le trame dei percorsi pedonali innervano la “tasca”.
Questo non solo garantisce l'accesso a case appropriate da parte di differen-
ti utenze ma aiuterebbe a reintegrare gruppi sociali e di eta marginalizzati
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(Calthorpe 1989). Il TOD quindi include nella progettazione il mixaggio so-
ciale (proponendo tipologie abitative di diverso tipo e a prezzi diversi) ma
anche aspetti generazionali dedicando parte del ragionamento alle necessita
delle fasce di eta piu avanzante per limitare processi di esclusione (come si
muovono e di che cosa hanno bisogno?).

Per David Harvey (2010) la cultura postmoderna vede la citta come frammen-
tata, un collage di forme del passato e del presente sul quale sembra essere
sfuggito il controllo. Alla pianificazione sembra essere preferito il disegno
urbano. Il TOD propone, invece, alla scala territoriale uno sguardo sistemati-
o, non si concentra cioé solo sul singolo quartiere ma cerca di ristabilire un
“ordine” a livello metropolitano. Infatti il modello € destinato a formare una
rete i cui nodi, le sacche, variano notevolmente fra loro in base ai diversi con-
testi in cui vengono applicati e all’offerta proposta (alcuni nodi potrebbero
fornire centri commerciali, altri centri culturali, ecc.). Uaspetto interessante
e che i nodi sono connessi fra loro da aste di mobilita che permettono agli
utenti un facile accesso a risorse di portata sovralocale sparse sul territo-
rio, anche a distanze notevoli. Il TOD inoltre, sembra appropriarsi del collage
postmoderno e, intervenendo sull’esistente, mette a sistema anche i centri
urbani maggiori, il patrimonio e le aree destinate a uffici o al commercio
esistenti, garantendo l'accesso alla rete anche a quella fetta di popolazione
residente nello spraw/ e non a stretto contatto con i nuovi quartieri.

Applicazione?

I TOD nasce quindi con l'intento di superare I'approccio funzionalista e le
patologie determinate dai modelli di urbanizzazione che hanno generato lo
spraw/®. Calthorpe e Kelbaugh, come visto, avanzano un modello che pud
essere descritto attraverso alcune declinazioni di accessibilita: alle dotazioni
e ai servizi, facilmente raggiungibili a piedi o con il TPL; allo spazio pubblico,
una riconquista della strada urbana; alla casa, una reintegrazione dei grup-
pi sociali svantaggiati; alla citta, una messa a sistema dell’area metropolita-
na. Il TOD va applicato ex novo (piu impegnativo perché secondo gli autori
poco sostenibile economicamente, Calthorpe 1989) o adattato all’esistente.
Quest’ultimo approccio comporta la predisposizione di un progetto urbano,
integrato con una strategia di mobilita pil ampia, che metta in campo di-
versi strumenti. Il modello TOD non si materializza solo per I'aderenza di un
quartiere ad un nodo dei trasporti. Il modello andrebbe governato da attori
pubblici e privati che lo sostengono con politiche e progettualita utili a: favo-
rire il trasporto pubblico e limitare I'uso del mezzo privato, eliminando cosi
le congestioni del traffico; produrre mixaggio sociale, salvaguardando cosi le
fasce piu deboli dall’'espulsione; produrre mix funzionale favorendo deter-
minati servizi rispetto ad altri; pensare, progettare e manutenere uno spazio
pubblico che permetta la socializzazione; ecc. Quindi affinché I'adattamento
funzioni, o ancor prima prenda avvio, vi & la necessita di una condivisione di
strategie, obiettivi e progettualita a piu livelli, anche fra i cittadini. E proprio
nel recupero (inteso sia come riciclo di aree abbandonate sia come ripensa-
mento di quartieri abitati, siano essi parte dello spraw/ che del centro con-
solidato) che il TOD potrebbe abbandonare i formalismi new urban per con-
frontarsi con le diverse condizioni contestuali (fisiche, sociali e ambientali).
Con un processo di adattamento alle singole resistenze locali il modello as-
sume caratteristiche processuali, progettuali e formali diverse e conduce ad
una contaminazione degli stili di vita esistenti (fra cui quelli sostenuti dalla di-
spersione insediativa) piuttosto che ad una loro sostituzione / eliminazione.
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