
ROMA 

Assediati 
dal traffico 

L'urbanista tedesco giudica il caos cittadino 
«Si rischia di perdere la speranza di salvare la situazione 
I piccoli interventi non servono a molto 
Non si può ignorare la sofferenza di una città come Roma» 

E nel cilindro del mago... 
Le ricette di Winkler per la capitale malata 
Ha rivoluzionato il traffico di alcune delle più grandi 
città tedesche. In Italia è diventato famoso per il suo 
piano di trasformazione della viabilità a Bologna. Ber
nhard Winkler, l'urbanista di Monaco di Baviera so
prannominato «il mago del traffico», una ricetta preci
sa per Roma ancora non ce l'ha. «Devo prima studia
re a fondo il problema - dice -. Ma una cosa è certa: 
non possiamo permetterci di perdere la speranza». 
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wm «Il visitatore occasionate, 
in genere, vede solo 11 centro 
storico. E questo vuol dire non 
conoscere Roma». Bernhard 
Winkler, l'urbanista tedesco 
ormai noto come «il mago del 
traffico», è però un visitatore 
lutt'altro che occasionale. Ro
ma la conosce ormai abba
stanza bene (-Anche se non 
l'ho ancora studiata a fondo -
precisa - e non sono quindi 
certo in grado di avanzare 
proposte precise») e ha anche 
avuto occasione di viverne in 

Brima persona i problemi. 
scilo dall'albergo per recarsi 

a un convegno, ovviamente 
sul traffico, di cui era uno dei 
relatori, alcuni mesi fa, dovei-
te fare i conti con l'impossibi
lità di trovare un taxi, un tele
fono funzionante per avvisare 
del ritardo, un biglietto per 
l'autobus e, soprattutto, indi
cazioni che gli consentissero 
di arrivare ragionevolmente 
puntuale servendosi dei mezzi 

Pubblici. Una lezione di cui 
a fatto tesoro in questi giorni, 

di passaggio a Roma per par
tecipare alle «Giornate inter
nazionali sull'ambiente» wia-
mente sul traffico, di cui era 
uno dei relatori, alcuni mesi 
fa, dovette fare I conti con 
l'impossibilità di trovare un ta
xi, un telefono funzionante 
per avvisare del ritardo, un bi
glietto per l'autobus e, soprat
tutto, ̂ indicazioni che gli con
sentissero di arrivare ragione
volmente puntuale servendosi 
dei mezzi pubblici. Una lezio
ne di cui ha fatto tesoro in 
questi giorni, di passaggio a 
Roma per partecipare alle 
«Giornate intemazionali sul
l'ambiente» organizzate dal
l'associazione «De natura». 

Che Impressone ha tratto 
dalle sue esperienze roma
ne? 

Roma è una città che si è an
data consolidando intomo al
le sue ferrovie, in particolare 
intorno all'ancora incompleto 
anello ferroviario: un'enorme 
periferia senza strutture urba
nistiche. Limitarsi a girare per 
il centro vuol dire non capire il 
vero problema, che non è tan
to quello delta chiusura del 
centro storico che, certo, pud 
essere utile, ma di per sé e 
una misura parziale, non riso* 

lutiva. Il vero problema è quel
lo delle periferie, di come riu
scire a raggiungere il centro 
attraverso chilometri e chilo
metri privi di strutture di colle
gamento. Per una città di tre 
milioni di abitanti è questo il 
problema principale. 

Come definirebbe, hi una 
battuta, le condizioni del 
traffico romano? 

Si stanno aggravando conti
nuamente. Lo si capisce an
che solo tornandoci a distan
za di due o tre anni. Il fatto 
che i romani si chiedano se 
c'è ancora una speranza vuol 
dire che ormai ci sono dubbi 
sulla possibilità di governare 
la città. Ed è molto grave, per
ché significa che si sta effetti
vamente perdendo la speran
za di riuscire a gestirla. 

Ma ci tono ancora speran
ze? 

Non possiamo permetterci di 
disperare. Sarebbe una grave 
ironia della storia umana se 
dopo 2.500 anni questa città 
dovesse affogare nel caos 
semplicemente per colpa del
la ricchezza e del benessere, 
che sono la vera causa di que
sti problemi. Il traffico, certo, 
era un problema anche nella 
Roma dei Cesari, ma non è as
solutamente paragonabile al 
dramma di oggi. 

Lei ha messo a punto nn pla
no per il traffico di Bologna. 
Mei! fa le fa fatta un'analo
ga proposta per Roma, Co
me mai non se ne è fatto 
nulla? 

Perché è caduta la giunta. 
L'assessore al Traffico (il de 
Gabriele Mori, ndf) mi aveva 
dato tutto il materiale che gli 
avevo chiesto, dicendomi pe
rò contemporaneamente che 
era tutto sospeso a causa della 
crisi. Io comunque non gli 
avevo ancora dato una rispo
sta positiva. Non per arrogan
za, ma perché bisogna cono
scere bene il problema prima 
di dire se si è disposti ad ac
cettare questa sfida. 

Dal punto di vista del meto
do, come va Impostato un 
Intervento su una grande 
città come Roma? 

Il metodo è quello usato a Bo

logna: prima bisogna studiare 
la città da tutti i punti di vista 
(la storia, tutti i piani fatti, la 
struttura stessa della città). Per 
fare un esempio, abbiamo gi
rato tutta Bologna con tutti i 
mezzi possibili: a piedi, in taxi, 
in auto. Un mio collaboratore 
ha viaggiato su tutte le linee di 
bus, alla mattina e alla sera. 
Poi, sulla base di questa cono
scenza, si è cominciato a ela
borare ipotesi, con lo scopo di 
rendere razionale il trasporto 
pubblico. Per chiudere seria
mente il centro storico (come 
si è fatto a Bologna) bisogna 
offrire un'alternativa agli auto
mobilisti: non si può impedire 
una cosa senza fornire un'al
tra scelta. 

In generale, c'è uno stru
mento su cui puntare più 
che su altri per razionaliz
zare la mobilità cittadina? 

No. La città funziona sempre 
su sistemi compiessi. La mo
nofunzionalità (solo bus, o 
solo metrò ecc.) è un princi
pio che la città non accetta. Se 
vogliamo veramente venire in
contro alle esigenze del citta
dino, diverse in centro e jn pe
riferia. dobbiamo proporre 
una grande varietà di offerte di 
trasporto. Una cosa è chiara: 
in una metropoli il problema 
si risolve solo attraverso tra
sporti pubblici intermodali. 

A Roma finora sono state 

proposte o tentate varie mi
sure antitrafflco, dalla «fa
scia blu» alle targhe alterne. 
Servono a qualcosa o no? 

Quando una casa brucia, ser
ve un po' tutto, anche l'acqua 
che danneggia la casa. In una 
situazione disperata, si cerca 
in tutti i modi di alleggerire il 
problema. Ma per risolverlo 
occorre un progetto sistemati
co e razionale, che preveda 
interventi immediati, a medio 
e a lungo termine, a costo bas
so, medio e alto. Un piano 
che consideri la città nel suo 
insieme, e che richiede uno 
studio molto, molto profondo. 

Quanto tempo richiedereb
be uno studio del genere? 

Se a Bologna ho impiegato sei 
mesi per acquisire le prime 
conoscenze, a Roma avrei bi
sogno almeno di un anno. Ma 
dovrei prima verificare col mi
nistro della Cultura della Ba
viera se posso lasciare per un 
anno l'università di Monaco. 

Se le venisse riproposto dal
la nuova giunta, dopo le ele
zioni, lei sarebbe quindi di
sposto ad accettare l'Incari
co? 

Sicuramente non avrei l'im
modestia di dire che Roma 
non mi interessa Per un euro
peo, Roma è U capitale, la 
fonte della cultura, che è naia 
dalla città greca e poi da quel
la, appunto, romana. 
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«Una robusta cura di ferro» 
Metrò e tram nei piani del Pei 
Anello ferroviario, metropolitane, tram, «fast bus», 
parcheggi di scambio in periferia e un «arcipela
go» di 34 isole pedonali. E la ricetta del Pei per af
frontare il dramma del traffico e tentare di restitui
re ai romani il diritto alla mobilità. Una ricetta ba
sata su una robusta cura di ferro, che consenti
rebbe di dotare Roma di una rete di trasporti pub
blici veloci e non inquinanti. 

• • L'idea è semplice: meno 
auto, più mezzi pubblici. Ma è 
di quelle che, in una città co
me Roma, sembrano sempre 
più somigliare all'antico pro
blema della quadratura del 
cerchio. Anche perché, tra le 
proposte dei comunisti per af
frontare il dramma del traffico 
<- garantire il diritto alla mobi
lità dei romani, c'è qualcosa 
che alla quadratura del cer
chio in effetti si avvicina: la 
realizzazione dell'anello ferro
viario urbano collegato con il 
quadrilatero delle Fs all'ester
no della città. Si tratta, in pra
tica, della proposta di utilizza
re una serie di linee, in gran 
parte già esistenti, per i treni 
passeggeri a lunga percorren
za e per le merci, evitando, 
quando possibile, il transito 
attraverso Roma. Ciò consen
tirebbe, una volta completato 
l'anello ferroviano, di desti
narlo esclusivamente al servi
zio urbano, con una serie di 
collegamenti con le linee di

rette verso l'area metropolita
na. 

Roma, insomma, secondo i 
comunisti ha bisogno di una 
robusta cura di ferro. Che pre
vede anche il potenziamento 
e la trasformazione di una se
rie di linee Acotral e Fs già 
esistenti ma attualmente del 
lutto insufficienti, dalla Roma-
Viterbo (da piazzale Flaminio 
a Prima Porta) alia Roma-
Pantano, che dovrebbe diven
tare un vero e proprio metrò, 
dalla Roma-Lido alla Roma-
Guidonia e alla ferrovia dei 
Castelli. 

Un discorso a parte merita 
la linea Ostiense-Fiumicino, 
che dovrebbe entrare in fun
zione entro la prossima pri
mavera: malgrado gli impegni 
assunti negli anni scorsi, le Fs 
hanno intenzione di utilizzarla 
esclusivamente come collega
mento veloce per l'aeroporto 
di Fiumicino, senza fermate 
intermedie. Una vera beffa per 
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gli abitanti di una sene di po
polosi quartieri della zona 
Sud-Ovest della città, da Por-
tuense alla Maglianà, che si 
vedrebbero attraversare da 
una sorta di «treno fantasma». 
Una scelta, quella delle Fem> 
vie dello Stato, compiuta nella 
completa indifferenza delle 
giunte di pentapartito, che 
non hanno fatto assolutamen
te nulla per pretendere che le 
Fs rispettassero gli accordi sot
toscritti. Cosi come, del resto, 
nulla o quasi hanno tatto per 
l'anello ferroviario, del quale 

ora è finalmente in costruzio
ne («Ma solo - sottolineano i 
comunisti - in seguito alle no
stre battaglie») un tratto, prov
visorio e a binario unico, tra S. 
Pietro e Vigna Clara, che sarà 
attivato in occasione dei Mon
diali 

Secondo il Pei, poi, è Indi
spensabile costruire una rete 
di tram e di metropolitane 
«leggere», non inquinanti e ca
paci di trasportare un numero 
elevato di passeggeri, da af
fiancare a una rete di bus -
completamente ristrutturata n-

spetto a quella attuale, che ri
saie agii anni 60 - caratteriz
zata da una serie di linee di 
•fast bus» (il progetto ne pre
vede 1!) per il collegamento 
rapido, lungo strade riservate, 
tra la periferia e il centro. L'o
biettivo è quello di dar vita a 
una vera rete integrata di tra
sporto pubblico, in superficie 
e sotterranea, che nchiede, tra 
l'altro, l'unificazione di Atac e 
Acotra! in una sola azienda e 
l'istituzione, promessa da anni 
e mai realizzata, del biglietto 
unico a tariffa oraria. 

Di grande rilievo, poi, tra le 
proposte del Pei - che chiede 
anche l'unificazione degli as
sessorati al Traffico e alla Poli
zia urbana e la creazione di 
un'efficiente rete di monito
raggio dell'inquinamento at
mosferico - è la creazione di 
un «arcipelago* (il progetto è 
stato presentato in questi gior
ni) dì 34 isole pedonali disse
minate per la città, non solo 
da proteggere dal traffico, ma 
da trasformare in altrettanti 
centri di incontro, di cultura, 
di lavoro e di commercio «a 
misura di quartiere* 

Nella cartina, una rappresentazione 
schematica della proposta del Pei di 
creazione di 34 isole pedonali, dei 
parcheggi di scambio e delle linee 
di «fast bus». Nel grafico a sinistra, 
i mezzi usati per andare a scuoia o 
al lavoro. Nel grafico in alto, il 
numero dei passeggeri trasportati 
ogni anno da Atac e Acotral: dal 
1980 al 1988 sono diminuiti quasi 
del 17 per cento 

Gli ingegneri 
«Vogliamo strade 
altro che treni» 

I Loro non hanno dubbi: 
la soluzione non sta nel me
trò, perché «anche se il pro
gramma di realizzazione del
l'intera rete di linee metropoli
tane previste per Roma va co
munque portata avanti con 
metodo, interventi di questo 
tipo si reputano oggi dei tutto 
inadeguati a dare immediate 
o, quanto meno, rapide rispo
ste alla pressante domanda di 
mobilità». Per gli ingegneri del 
traffico, insomma, la strada da 
seguire è quella della realizza
zione di grandi arterie di scor
rimento all'interno del Rac
cordo anulare, perché «alla 
base degli errori del passato è 
aver trascurato, anche da par
te di molti tecnici, un punto 
chiave: l'enorme squilìbrio 
esistente, ieri e ancor più oggi, 
tra domanda potenziale di tra
sporto privato e capacità di 
soddisfarlo della rete,- viaria 
cittadina».,Una strada, per la 
verità, in singolare sintonìa 
con gli orientamenti del pen
tapartito che ha governato il 
Campidoglio negli ultimi quat
tro anni. 

Secondo gli ingegneri del 
traffico, comunque, con un in
vestimento stimato intomo ai 
400 miliardi (260 per la linea 
A e 140 per la B) sarebbe 
possibile addirittura raddop
piare entro il 1992 la capacità 

di trasporto della metropolita
na. In questo modo - sosten* 
gono - sarebbe possibile rea
lizzare senza eccessive diffi
coltà una «estesa pedonalizza
zione» del centro storico. Pun* 
lo centrale della proposta, pe
rò, resta la realizzazione di 
•due anelli di viabilità di scor
rimento, di cui rispettivamente 
(anno parte corso d'Italia per 
il primo, l'Olimpica, la tangen
ziale Est e il viadotto di vìa Ci
ncia per il secondo». 

Nel mirino degli ingegneri 
del traffico - anche qui in sin' 
golare sintonia non solo con 
gli orientamenti del pentapar
tito, ma anche con quelli di 
alcuni grandi gruppi della 
speculazione edilizia e fondia
ria - e il progetto Sdo, che «va 
iniziato subito», ma «a partire 
dal comprensorio di Centocel-
Je-Torrc Spaccata*. E in que
sto quadro non trova più po
sto la linea 0 della metropoli
tana (che dovrebbe collegare 
Castel Giubileo con Centocel* 
le), perché il pendolarismo 
«da Pietralata, Tiburtino e Ca
scino (42% del totale) sarà di 
entità molto limitata» e perché 
«dagli studi effettuati - sosten
gono gli ingegneri - risulta an
che che a Sdo completato la 
diramazione della linea A sì 
presenta notevolmente più 
vantaggiosa». 

Tante idee serie 
un po'matte 
e provocatorie 
• I Serie, intelligenti, com
pletamente folli o semplice
mente provocatorie: di propo
ste per risolvere II «teorema 
traffico» ne sono state presen
tate a decine, alcune in netto 
contrasto tra loro, altre a inte
grazione dei progetti presen
tati da altri. In prima fila, ov
viamente, ci sono le associa
zioni ambientaliste, come i) 
Wwf o il Clit (Comitato di li
berazione da) traffico). E non 
mancano, ovviamente, ì pro
getti «locali», presentati da as
sociazioni, sezioni sindacali, 
comitati di quartiere, dall'Au
relio a Tor Bella Monaca, dal 
Flaminio a Cinecittà, né quelli 
avanzati da singoli «addetti ai 
lavori», come quella recentissi
ma dell'architetto Ruspoli o 
da imprese semipubbliche. 
come rintermetro, o coopera
tive, come Cmc e Conaco. 

A tentare di riportarli, tutti 
insieme, su una carta topogra
fica, ne risulterebbe una Ro
ma irriconoscibile, traforata 
da gallerie sotto i'Appìa Anti
ca, sotto il Colosseo, lungo il 
corso del Tevere, a un piano, 
a due piani, solcata in ogni di
rezione possibile da metropo
litane di superficie e sotterra
nee, ponti, viadotti, autostrade 
in pieno centro, improbabili 
parchi e complicatissimi svin
coli. Oppure - secondo una 
proposta semiseria del co
mandante dei vigili urbani, 
Francesco Russo - esattamen
te uguale a quella di oggi, ma 
solcata solo da un esercito di 
centomila taxi, con tutte le au
to private concentrate in enor
mi parcheggi al di fuori del 
Raccordo anulare. 

Di proposte serie, ovvia

mente, ce ne sono. Come 
quella del Wwf, che ha pre
sentato un progetto di «classi
ficazione d'uso» delle strade 
cittadine, che prevede una dif
ferenziazione tra vìe riservate 
ai mezzi pubblici, di scorri
mento destinate al solo traffi
co privato, a esclusivo uso pe
donale, promiscue (auto, bi
ciclette e pedoni) e strade do
ve è consentita la sosta. O co
me quella di Cgìl. Cisl e UH, 
che riprendendo un analogo 
progetto del Pei chiedono l'i
stituzione di percorsi protetti 
per alcune linee di bus. chiu
dendo al traffico privalo, per 
esempio, la Nomentana, la 
Casilina o la Trionfate. 

Per quanto riguarda le lìnee 
su rotaia, ci sono, a parte 
quella del completamento 
dell'anello ferroviario, la pro
posta del Pei di una trarnvìa In 
sede propria lungo via Palmi
ro Togliatti, da Cinecittà a Ca-
stel Giubileo, l'ipotesi di linea 
D della metropolitana presen
tata da un consorzio di azien
de della Lega delle cooperati
ve, secondo il quale è possìbi
le collegare Prati Fiscali f Ca
stel Giubileo, da una parte, 
con Spinacelo, attraverso tutta 
l'area dello Sdo, l'Appio e 
t'Eur, in soli quattro anni e a 
un costo di 55-60 miliardi al 
chilometro, un quarto dei 
prezzi praticati dall'Interrne-
tro. La quale, da parte sua, 
vorrebbe costruire una lìnea 
O. una circolare tulio intorno 
al centro storico, nella media 
periferia, che richiederebbe 
come minimo dai 12 ai 14 an
ni di lavoro e oltre 200 miliar
di al chilometro. 

l'Unità 
Giovedì 

28 settembre 1989 


