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GIRO D’ITALIA ■ BERNHARD WINKLER

«Non moriremo soffocati di traffico»
N on moriremo di traffico,

parola di Bernhard Win-
kler. L’urbanista tedesco

considerato «il mago del traffi-
co», che ha rifatto il trucco a Bo-
logna, Firenze e Genova, ha
pronte lesuericetteper ilDuemi-
la: non una pedonalizzazione
spintamaunaconvivenzapacifi-
catracittadinieautoconpiùpar-
cheggi, più piazze, velocità mo-
derata, ingressi non aggressivi
nei centri storici e snellimento
della circolazione di mezzi pub-
blici e privati. A Genova per pre-
sentare le nuove linee del piano
del traffico cittadino elaborate
per conto del Comune, il profes-
sore tedesco ha messo in campo
la sua filosofia di città in una af-
follataassembleaaPalazzoDuca-
le. Al terminedell’incontro hari-
sposto volentieri alle nostre do-
mande.

Professor Winkler, è proprio dif-
ficile mettere mano al traffico
dellecittàitaliane?
«La città cambia, le abitudini

cambiano,sivadipiùinautomo-
bile, su questo bisogna lavorare.
La filosofia è quella di conciliare
la città storica, lo spazio storico,
con la città recente e le necessità
moderne, come quella di muo-
versi. Il mio, insomma, è un ten-
tativo di compromessotrapassa-
toefuturo».

Nella vita urbana delle città ita-
liane ci sono delle specificità op-
pure soffrono degli stessi mali di
altricentrieuropeioamericani?
«La vita nelle città italiane si è

storicamente sviluppata nelle
piazze. Negli ultimi 50 il traffico
hacompletamentemutatol’idea
della piazza. I pedoni sono stati
schiacciati sui marciapiedi, inun
metro e ottanta di spazio, il resto
è diventato parcheggi e incroci.
Si è esagerato. Le piazze sono
piazze, devono restare ritrovi,
punti d’incontro, anche se devo-
no trovare il giusto equilibrio
con i principi della mobilità.
Quello su cui dobbiamo lavora-
re, specialmente in Italia, è il ri-
spettodellospaziostorico».

Quella del traffico è una questio-

ne irreversi-
bile, dobbia-
mo aspettar-
ci un assalto
ancora più
consistente?
«Il traffico

non è una ca-
tastrofe come
l’eruzione di
un vulcano o
un terremoto.
È la conse-
guenza del
comporta-
mento dei cit-
tadini che
cambiano la
vita della cit-
tà. Per duemi-
la anni si è vis-
suto nelle cit-
tà in un certo
modo e si è ar-
rivati spesso a
delle situazio-
ni di emer-
genza per cui
si è dovuto
mutare il mo-
do di vita, per
esempio le
guerre, la peste, le epidemie. Ma
tutti questi fattori sono via via
spariti perché l’uomo ha analiz-
zato che cosa non andava e ha
trovato dei rimedi. Il comporta-
mentocivicodevecorrispondere
alladensitàdellapopolazioneeil
centro cittadino deve corrispon-
derealleesigenzadellanostraesi-
stenza. Perciò non dobbiamo
pensare di non essere capaci di
combattere il traffico, ma dob-
biamo ridimensionare i modi di
vita nel rispetto dell’identità sto-
ricadellecittà».

Dunque secondo lei le caratteri-
stiche urbanistiche e architetto-
niche italiane sono compatibili

con le esigenze della modernità,
conlavelocitàdell’informazione
elarapiditàdeglispostamenti...
«Sì, è importante trovare un

equilibrio tra vecchio e nuovo. Il
trafficovainseritonellascalagiu-
sta, pensarlo come un’esigenza
illimitata nella città non è possi-
bile.Suquestotema,spaziourba-
no e mobilità, ho scritto un libro
uscitoadessoancheinItalia».

Limitare il traffico è ormai una
necessitàimpellente?
«Nonsitrattadisnellire,dievi-

tareodiimpediremadifarequel-
lo che è necessario. Se non vo-
gliamo mettere a repentaglio la
nostra cultura urbana, non do-

vremo più domandarci quanta
città può sopportare il traffico,
bensì quanto traffico la città può
sopportareequaletipodimobili-
tàlesiadattimeglio».

Qual è, allora, il principio basila-
redellasuafilosofiadellacittà?
«La continuità. Nel senso di

rendersi conto che le città stori-
che italiane sono delle identità
preziosissime. Dobbiamo muo-
verci con i nostri metodi moder-
niconciliandoliconl’antico».

Trova sempre corrispondenza
tra la sua filosofia di città e i cen-
trineiqualiopera?
«Nell’affrontare i problemi di

Genova o diFirenze si lavoracon

la stessa filosofia, main mododi-
verso.Epoiunacosaèlafilosofia,
una cosa è la città. Ogni città per
meèunindividuoedogniindivi-
duoèdiversodall’altro».

Qualisonoipunticentralidelsuo
pianodeltrafficoperGenova?
«La situazione topografica che

a Genova è molto particolare. È
una città chiusa tra mare e mon-
tagnaenonc’èspazio.Ancheper
Genovabisognaconciliarestoria
e modernità. Dunque snellire,
conservando il traffico sulle di-
rettrici viarie costiere. Nel cen-
tro, invece, dove lavora e vive la
gente, bisogna rivitalizzare le
piazze, aumentare i parcheggi,

muoversi con
maggiore sicu-
rezza e limitare
la velocità, vi-
sto che oggi la
media è di 33
chilometri al-
l’ora».

E nel concre-
to,questocosa
comporterà?
«Il flusso più

imponente del
traffico viaggia
da Ponente
lungo la diret-
tricecostiera: se
solo il 10% di
quel flusso en-
tra in città, la
città è perduta.
Però chiudere il
centro non è
pensabile, spe-
cialmente per
uncentrocome
quello genove-
se e per una cit-
tà dalla morfo-
logia così sin-
golare. Occorre
dunque regola-

regli accessi sia imponendolimi-
tidivelocitàsia trovandolineedi
penetrazione meno forti. Inoltre
Genova possiede delle piazze
bellissime: bisogna recuperarle,
renderle a dimensione di pedo-
ne. E si può fare senza ricorrere a
pedonalizzazioni forzate con
strozzature che la viabilità non
puòpermettersi.CosìViaXXSet-
tembre,oggisacrificataaltraffico
di entrata, riacquisterà la funzio-
ne di boulevard con una percor-
renza in discesa di mezzi preva-
lentementepubblici.Perarrivare
in centro si entrerà dalla Galleria
Colombo e si arriverà in piazza
Dante cheèunnodomolto largo

su cui si possono avere diverse
opzioni:andareversomonte,an-
dare versomare, andare verso De
Ferrari e da qui in Piazza Fontane
Marose dove si può parcheggiare
per raggiungere il palazzo comu-
nale. Inoltre poche città italiane
sono prive di parcheggi come
Genova. Da ciò, più che dalla
struttura stradale, che è di buona
qualità, derivano i maggiori pro-
blemi per la mobilità. Noi ne ab-
biamo individuati di nuovi e re-
cuperato molti spazi per un tota-
ledicirca10milapostiauto».

E Piazza De Ferrari, il cuore pul-
santedellacittà?
«La piazza storica pedonale è

nello spazio tra il Carlo Felice, il
PalazzoDucaleelafontana.Que-
sta parte deve essere rivitalizzata
con piante tagliate scultorea-
mente.Gliautobus e leautocon-
tinueranno ad attraversare la
piazza come adesso. Abbiamo
spostato le fermate dei mezzi
pubblici all’inizio di Via XX Set-
tembre eviaDante in modochei
portici del Palazzo della Borsa di-
ventino punto di interscambio
tra i bus che vanno nei due sensi.
Spero che nel progetto della me-
tropolitana ci sia una stazione
delPalazzodellaBorsaomoltovi-
cino. Ma deve cambiare il con-
cettodipiazza:gliautobuseleau-
to passeranno in una piazza pe-
donale e non saranno come oggi
ipedoniadattraversareunapiaz-
zasucuipassanobuseauto».

Anche lei, come Piano, è a favore
dell’abbattimento della soprae-
levata che attraversa lo specchio
antistanteilportoantico?
«Occorrecapovolgerla,portar-

la fuori, al margine del porto, in
modochelacittàe ilportoantico
ritorninountutt’uno.Quindibi-
sogna trasformarla in un ponte.
Ma non pensate al ponte di S.
Francisco, quello è tre-quattro
volte più grande di quello che si
può ipotizzare per Genova che
ha bisogno di una costruzione a
misura. La sopraelevata è un’ar-
teria utilissima, ma è nel punto
sbagliato, è troppo dentro la cit-
tà,dentroilpaesaggio».

Le città devono recuperare le loro piazze come luoghi d’incontro
e con le auto si può arrivare ad una pacifica convivenza

MARCO FERRARI

Bernhard
Winkler,
l’urbanista
tedesco
considerato “il
mago del
traffico: “La
mobilità in
città non può
essere
considerata
un’esigenza
illimitata”


