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ABSTRACT

La tesi vuole dimostrare come sia possibile elevare la bicicletta a mezzo privilegiato per gli
spostamenti nella citta di Milano.

Si e realizzato un parco lineare che si snoda sull'intera cerchia dei Bastioni spagnoli, emblema
della forma urbis, anticamente fondamentale dal punto di vista strategico e difensivo, sociale e
culturale. Un segno che oggi non comunica piu la sua valenza originaria, poiché invaso dal
traffico congestionato della metropoli.

Con il progetto Ciclo Urbis si intende restituire ai milanesi un brano della citta, attraverso la
creazione di un circuito dotato di infrastrutture ciclabili adeguate, di percorsi pedonali dedicati,
spesso affiancati da zone di sosta e da attivita legate alle esigenze dei quartieri o delle
istituzioni cittadine.

L'ambizione della tesi non si limita esclusivamente alla creazione di un sistema ciclo pedonale
efficiente, ma si propone di sviluppare un disegno capace di stimolare I'individuo a servirsi di
modalita di spostamento alternative all'automobile, producendo un valore non solo funzionale
ma anche percettivo. La configurazione formale del parco origina un'estetica del ritmo basata
sulla percezione degli utenti coinvolti, che si muovono ad andature differenti a seconda del
mezzo utilizzato.

La ripetizione controllata di piu elementi ricorrenti, di carattere vegetale e minerale, genera
una scansione dello spazio che, in virtu dei tempi di percorrenza e di fruizione degli utenti
(veicoli a motore, a propulsione umana, pedoni), influenza in maniera differente la percezione
sensoriale.

L'idea di movimento e dunque di velocita, I'andare nello spazio, in un determinato tempo e le
"linee" come segno sul territorio sono elementi, propri della ricerca contemporanea in ambito
artistico, che hanno costituito i presupposti culturali per dare forza al disegno funzionale e
formale del circuito.

All'interno di questo intervento a scala urbana, il settore corrispondente a Viale Bianca Maria
rappresenta l'area in cui il progetto assume la sua forma pid compiuta e approfondita.
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01 Le origini: la Milano romana

Milano fu fondata dalla popolazione celto-
ligure degli Insubri attorno al VI secolo a.C..
Come dimostrano prove archeologiche del XIX
secolo probabilmente nacque come un piccolo
villaggio, che un po’ alla volta ando ingranden-
dosi. La fondazione avvenne, secondo il rac-
conto di Tito Livio, ripreso in epoca medievale,
da Bovesin de la Riva, ad opera di Belloveso
che siinsedio nel mezzo della pianura sovrap-
ponendosi alle precedenti popolazioni. Dopo
essere stata la piu importante citta dei Galli
Insubri, nel 222 a. C. venne conquistata dai Ro-
mani, in seguito ad un aspro assedio posto dai
consoli Gneo Cornelio Scipione Calvo e Marco
Claudio Marcello. | Romani le dettero il nome
di Mediolanum, che probabilmente riproduce
un toponimo celtico (in mezzo alla pianura);
un’altra ipotesi etimologica si basa sul primo
simbolo della citta, la scrofa semilanuta (in
medio lanum).

Milano si colloca al centro del vasto terri-
torio della pianura Padana, una regione dalla
forma ben riconoscibile e delimitata, con pos-
sibilita di collegamenti con UAdriatico, il Tirre-
no e la Valle del Rodano. E’ una regione ricca
diacque: il Po’la attraversa longitudinalmente
con i suoi affluenti (Adda, Ticino..) , mentre i
laghinella parte settentrionale (lago Maggiore
e lago di Como), rappresentano un grosso pa-
trimonio come riserve idriche e come regola-
tori climatici. Una fascia dai 10 ai 20 chilometri
attraversa la pianura da Ovest a Est sancendo
il passaggio da materiali ghiaiosi e sabbiosi a
formazioni argillose impermeabili. Si tratta
della cosiddetta “linea delle risorgive”, ricca
di fontanili per laffioramento delle falde ac-
quifere e quanto mai adatta all'insediamento
umano per la facilita che qui si riscontra di ir-
rigare le campagne e renderle fertili, e per la
prossimita con i terreni ghiaiosi e asciutti a
monte, piu adatti agli insediamenti abitativi e
alle attivita di trasformazione e di produzione
di manufatti.

In alcuni momenti della storia questa e sta-
ta l'area pit densamente popolata ed econo-
micamente sviluppata d’Europa, proprio grazie
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alla forte differenziazione delle sue condizioni
ambientali: ne & derivata una straordinaria in-
tegrazione delle produzioni che da sempre ha
rappresentato la forza del territorio e in parti-
colare di Milano.

Lentrata in scena dei Romani ha consen-
tito di valorizzare e di sfruttare al massimo le
potenzialita insite nella regione con due so-
stanziali interventi: il controllo delle acque e
Uistituzione delle vie di comunicazione. Men-
tre il controllo delle acque sistematizza l'agri-
coltura mediante lirrigazione, lo sviluppo di
nuove vie di comunicazione rende possibile lo
scambio dei prodotti e l'avvio di un’economia
integrata. Lelemento di comunicazione piu
importate viene realizzato intorno al Ill secolo
a.C., la via Emilia, la quale dalle coste adriati-
che costeggia UAppennino passando per Mi-
lano, proseguendo verso i passi del Canton
Ticino. Il punto diintersezione tra la linea delle
risorgive e la via Emilia € proprio il luogo dove
sorge la citta di Milano. Lo schema urbano dei
Romani, un perimetro quadrangolare tagliato
da cardo e decumano (direzione Sud-Ovest/
Nord-Est, direzione Sud-Est/Nord-Ovest, cor-
rispondente alla via Emilia), viene applicato
alla citta diventando la matrice fondante della
sua organizzazione. La sistematizzazione di
questo impianto originario si attua in epoca
imperiale, con il tracciamento di una serie di
reticoli rigorosamente quadrati, con giacitura
secondo le pendenze naturali del terreno per
poter realizzare i canali di irrigazione: si tratta
della cosiddetta “centuriazione”.

Come tutte le citta romane Milano venne
dotata diuna prima cinta muraria e di grandio-
si monumenti pubblici come il teatro, datato
ad eta augustea e Uanfiteatro, forse del I-1l se-
colo, del quale rimangono oggi solo le fonda-
menta, e una cinta muraria protettiva.

Nellllsecololacittasubiunaristrutturazio-
ne che modifico profondamente l'assetto pre-
cedente, sovrapponendovi nuovi monumentali
edificicome il palazzo imperiale che occupava
unintero quartiere tra Porta Vercellina e Porta
Ticinese, il circo, le terme cosiddette Erculee e
U'Horreum (granaio) di via dei Bossi. A questa
fase possiamo attribuire anche la costruzione
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del grande Arco di Trionfo che costituiva l'ac-
cesso monumentale alla citta per chi proveni-
va da Roma (Porta Romana). Larea all'incrocio
delle antiche strade per Roma e per Ticinum
(Pavia), utilizzata gia nel | secolo per uso fu-
nerario e poi residenziale, fu successivamente
sistemata con la costruzione dell’arco da cui si
dipartiva una monumentale via porticata lun-
ga circa 600 metri, su cui si affacciavano pro-
babilmente botteghe e officine.

A seguito dei grandi cambiamenti che ave-
vano interessato la citta, nel 286 d.C. limpe-
ratore Massimiano fece costruire una secon-
da cerchia di mura di circa quattro chilometri
e mezzo.

02 Le mura romane

Le mura Romane si dividono in repubbli-
cane e massimiane. La prima cinta muraria
della citta, di forma quadrangolare con un lato
smussato nella parte occidentale, risalente
all'incirca all’epocain cui Milano venne elevata
al rango di municipium (49 a.C.), venne proba-
bilmente edificata sotto il principato di Otta-
viano Augusto. Alle estremita del cardo e del
decumano siaprivano le porte dette in seguito
Romana (piazza Missori), Ticinese (al Carrob-
bio), Vercellina (Santa Maria alla Porta), Porta
Orientale (0 Argentea) in via San Paolo, con al-
tre due porte a nord, dette Jovia (o Giovia, in
fondo avia San Giovanni sul Muro) e Cumana (o
Comacina o, ancora, Comensis, in fondo a via
Broletto, tra via Cusani e via del Lauro). Il foro
era situato approssimativamente nell’odierna
piazza San Sepolcro all'incrocio fra il cardo,
orientato da sud-ovest a nord-est in corri-
spondenza delle attuali vie Nerino, Cantu e
Santa Margherita e il decumano sulle attuali
vie Santa Maria alla Porta, Santa Maria Fulco-
rina, viadel Bollo e in direzione di Corso di Por-
ta Romana. La seconda cinta muraria venne
eretta in eta imperiale (lll secolo d.C.), quando
Milano divenne capitale delllmpero Romano
di Occidente per volonta di Massimiano che
la amplio inglobando un vasto territorio a est
che permise di annettere alla citta anche le
terme Erculee (tra le attuali piazza San Babila,

corso Europa e piazza Fontana) e la zona del
circo ad ovest. Lestensione dellarea murata
superava i 100 ettari. Le mura massimiane
scorrevano nei pressi dell’attuale Foro Bona-
parte (la denominazione della attuale chiesa
“San Giovanni sul Muro” indica che " edificio
poggiava sulle mura), qui si apriva Porta Ver-
cellina. Poi scendevano a sud, ripiegavano
verso est passando per lattuale Carrobbio,
proseguivano fino ai pressi di piazza Missori
(quivieralaPorta Romana), risalivano fino alla
porta Argentea (per Bergamo, vicino all’attua-
le San Babila) poi piegavano ancora a Nord per
raggiungere Porta Nuova (in fondo allattuale
corso Venezia, chiamata anche porta Erculea
in onore di Massimiano). Le mura tornavano a
ovest verso Foro Bonaparte toccando la Porta
Comacina (per Como e per il Lario). Esse ave-
vano allesterno un fossato, posto a una certa
distanza; quindi le porte, oltre che essere for-
nite di torri, avevano davanti un ponte che at-
traversava il corso d’acqua. Con lampliamento
delle mura vennero inoltre aperte altre due
porte: Porta Nuova nellattuale via Manzoni,
all’altezza di via Montenapoleone e Porta Tosa
al Verziere. Alcuni tratti delle mura romane
sono tuttora visibili:

» Nel lato settentrionale del Carrobbio,
parzialmente inglobata negli edifici, c’é
una porzione della torre della Porta Tici-
nensis risalente alle prime mura del | se-
colo. La torre € alta 6 metri, ha una base
quadrata e uno sviluppo poligonale.

» Nei seminterrati di alcuni edifici in via
San Vito corre un lungo tratto di mura
repubblicane di cui € ben visibile la tec-
nica di costruzione (mattone su base in
pietra).

» Nel giardino di un edificio in via Medici
si trova una torre e un piccolo tratto di
mura massimiane.

» Nel cortile del museo Archeologico, in
corso Magenta, si trova una torre poligo-
nale, parte del tratto occidentale delle



mura massimiane.

» Tratti di mura massimiane si trovano ne-
gli scantinati di alcuni edifici in via Mon-
tenapoleone.

» Nelchiostrodel monastero di San Vittore
(attuale sede del Museo della Scienza e
della Tecnica) si trovano tracce di un edi-
ficio a pianta ottagonale con due torri in
corrispondenza dell’ingresso.

» Nel piano interrato del Grand Hotel et De
Milan é stato rinvenuto e restaurato un
tratto di fondazione della cerchia mura-
ria di eta massimiana

03 La Milano paleocristiana

Dopo leditto di Costantino del 313 d.C. che
permetteva di professare liberamente il culto
cristiano, tra le caratteristiche piu spiccate
della citta vi € linserimento nel tessuto ur-
bano, accanto alle strutture del potere civile,
delle nuove importanti strutture del potere
religioso. Il Vescovo Ambrogio fece costruire
varie basiliche, di cui quattro ai quattro lati
della citta, quasi a formare un quadrato pro-
tettivo, probabilmente pensando alla forma
di una croce. Esse corrispondono allattuale
S.Nazaro (sul decumano, presso la Porta Ro-
mana, allora era la “Basilica Apostolorum”),
dalla parte opposta S.Simpliciano, a Sud-
Ovest la Basilica Martyrum (dove poi lo stes-
so vescovo fu sepolto e che divenne basilica
di Sant’Ambrogio) e infine S.Dionigi. Il potere
religioso stabili il proprio centro in Piazza del
Duomo con la costruzione della Cattedrale di
Santa Tecla, a cui facevano corona le basili-
che ambrosiane poste negliimmediati suburbi
della citta, ai punti cardinali. Dei monumenti di
epocaromana restano poche tracce, come per
esempio lecolonne diS. Lorenzo, ivi trasporta-
te in un periodo successivo.

La maglia reticolare orientata da Sud-Est
a Nord-Ovest, che rappresenta una struttura
con motivazioni profondamente radicate nel-
la fenomenologia del territorio, viene sostan-
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zialmente mantenuta anche quando la citta si
amplia. Tuttavia con essa si va a scontrare la
giacitura liturgica Est-Ovest delle costruzioni
cristiane volute da Ambrogio, che vi si sovrap-
pone e da’ origine a un sistema in rapporto
conflittuale con il precedente. Questo dupli-
ce sistema dato dal collocamento di elementi
architettonicamente rilevanti, senza tenere
conto delle direttrici di sviluppo originarie,
influenzera significativamente quasi tutti i
successivi interventi di pianificazione urbana,
poiché liguaggi diversi vanno a sovrapporsi
senza alcun dialogo.

04 La Milano longobarda

Nel complesso quadro di un impero gia in
declino a causa di problemi di gestione inter-
na e delle ondate di invasori dal Nord Europa,
a trarre vantaggio dalla situazione furono so-
prattutto i Longobardi. Verso la meta del VI
secolo si assiste alla loro discesa e all'entrata
in Milano del loro re Alboino nel 569 d.C.. La
citta si impoverisce gravemente, anche per il
prevalere di Pavia, divenuta la capitale della
dominazione longobarda. Lelemento piu grave
che incise sulla vita di Milano fu la paralisi del
funzionamento controllato del territorio, e in
primo luogo dell'agricoltura e dell’irrigazione.
E’ il controllo delle acque che sfugge di mano
e parallelamente ad esso il controllo delle co-
municazioni, che con il sopraggiungere dei
barbari, perdono sicurezza.

Le cose migliorarono sotto la regina Teo-
dolinda, che si era convertita al cattolicesimo

(fig.1)
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dall’originario arianesimo. A meta del VIl se-
colo Milano ha le mura riparate, con nove torri
(due in piu del periodo imperiale), un acque-
dotto funzionante e strade selciate.

05 La Milano medievale

Il regno Longobardo fini nel 774 d.C. con
la conquista di Pavia da parte di Carlo Magno
che nell'800 a Roma, si fece proclamare da
Leone Ill primo imperatore del Sacro Romano
Impero, erede di quello Romano d’Occidente.
Milano assoggettata dall'impero, incomincio
ad essere amministrata da un conte imperiale
e da un vescovo. Sono gli anni segnati dall’af-
fermazione del sistema feudale, dove il potere,
che siidentifica nella sovranita esercitata su
una determinata porzione di territorio, € orga-
nizzato secondo una struttura piramidale, in
una serie di ruoli delegati a cascata dal potere
centrale, cioé dall'imperatore, fino ai grandi
principi, ai duchi, marchesi, baroni, vassalli,
valvassori e valvassini. Quindi non é piu la cit-
ta nella sua interezza a rappresentare il polo
direttivo dell’attivita della societa: il luogo de-
putato in cui si concentra il potere ¢ il castello,
una struttura mista, residenziale ma anche
difensiva che deve sempre fare i conti con un
altro potere, quello religioso, il quale rimane
viceversa 'unica permanenza tipicamente ur-
bana.

Con la deposizione di Carlo il Grosso (887
d.C.), viene meno la capacita di governo cen-
trale e sono proprio conti e vescovi ad eser-
citare il potere locale: la citta evolve in libero
comune estendendo la sua influenza su gran
parte della Lombardia (XI secolo). Comincia
cosi a farsi strada nuovi protagonisti, che non
sononéicontadini néitradizionali mercanti: si
formauna classe artigianale. Ecco quindi con-
solidarsi un’economia forte, che deve orga-
nizzarsi nella maniera piu razionale possibile
per massimizzare la redditivita, stratificando
la gerarchia del lavoro in nuove forme piu fun-
zionali. Quelle forme, cioé, che si preciseranno
nelle Corporazioni, un terzo polo incuneato tra
quelli del potere religioso e politico ancora or-
ganizzati sul modello feudale. E’ un nuovo po-

tere, specificamente urbano, che evolvendosi
nella struttura dei Comuni, rivendica in prima
persona la gestione della cosa pubblica. Lac-
cresciuta importanza e indipendenza di Mila-
no portarono pero all'inevitabile scontro con
UImpero. Distrutta nellaprile del 1162 da Fe-
derico | Barbarossa, rinacque dopo la vittoria
della Lega Lombarda nella battaglia di Legna-
no, del 1176.

La definitiva organizzazione del comune
milanese & simboleggiata dalla fondazione nel
1138 del Broletto vecchio che diverra, secondo
un processo tipicamente milanese di continue
e successive ricostruzioni del centro storico,
la gotica corte ducale nel XIV secolo, e il neo-
classico Palazzo Reale alla fine del XVIII.

La potenza comunale &€ esemplata, all’inizio
del 1228, dal Broletto nuovo, al centro della
prima configurazione dell’'odierna Piazza Mer-
canti, centro civico contiguo, ma autonomo da
quello vescovile.

Sul finire del secolo, la nuova situazione si
riflette nella riforma gotica del Palazzo Arci-
vescovile, eretto in forme romaniche un secolo
prima, e del Broletto vecchio, che si avvia a di-
ventare palazzo signorile.

Sia pure degradata, e trasformata in un
grande acquitrino a causa dell’abbandono del
controllo delle acque, la struttura territoriale
romana continuava comungue a sopravvivere.
Iniziano a formarsi dei piccoli nuclei conven-
tuali che riescono a recuperare la produttivita
di alcune porzioni di territorio attraverso un
nuovo metodo di irrigazione, il sistema della
“marcita”. Da questi nuclei parte il progressi-
vo recupero dell’economia agricola padana: la
popolazione torna ad aumentare, esauritasi
ormai la spinta all'invasione e all'occupazione
di provenienza transalpina.

In una regione come la Lombardia e nella
citta di Milano, leconomia puo infatti affer-
marsi, solo a condizione di saper controllare
le acque: fondamentale € dunque l'avvio a par-
tire dal 1100, della formazione della “cerchia
dei navigli”. Gli scopi sono molteplici, da quello
difensivo, poiché all'interno dei navigli ci sono
le mura, a quello dei trasporti, a quello anco-
ra, di consentire anche all'interno della citta



una razionalizzazione dell’irrigazione messa
a disposizione delle antichissime istituzioni
ospedaliere. La citta insomma é tutta coinvol-
ta da un reticolo di vie d’acqua che si ramifi-
cano in un grande disegno di canalizzazioni. Il
primo naviglio realizzato ¢ il Naviglio Grande,
che proviene dal Ticino, sfocia nella Darsena
e alimenta la cerchia, quella che & stata chia-
mata la fossa interna ma che originariamente
e esterna alle mura. Viene successivamente
attivato il Naviglio della Martesana, prove-
niente dall’Adda, e viene progettato il Naviglio
Pavese, che collega la citta con Pavia e con il
Ticino, in prossimita della sua confluenza con
il Po”: quest’ultimo manufatto viene ultimato in
epoca napoleonica.

06 La Milano
dei Visconti e degli Sforza

Leconomia lombarda € condizionata dalla
necessita di integrazione territoriale, di fron-
te alla quale la logica strutturale e politica
delle Corporazioni e dei Comuni, fortemente
connotati da caratteri urbani, non € in grado
di utilizzare gli elementi di complementarieta
dellerisorse e diriversarliin vantaggi sul piano
economico e sociale della citta. E' questo no-
tevole punto di debolezza che favorisce linse-
diamento e l'affermazione di un nuovo sistema
centralizzato del potere, quello delle Signorie.
Intorno ad esse si forma progressivamente
uno Stato che ¢é in sostanza una federazio-
ne di citta, assumendo cioé una dimensione
economica congruente con le caratteristiche
peculiari del territorio. E” dunque in relazione
alla natura profonda dell’economia lombarda
che la Signoria afferma una propria ragione di
essere e diventa elemento di mediazione, e in
un certo senso anche di sviluppo, del vecchio
sistema feudale: una sorta di neo-feudalesi-
mo, che a Milano si concretizzo con l'ascesa al
potere dei Visconti.

Linizio della costruzione del Duomo da par-
te di Gian Galeazzo Visconti nel 1395 manife-
stava nel modo piu tangibile l'affermazione
della floridezza della citta e della loro Signo-
ria, a capo del Ducato di Milano a partire dal
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1395. La Signoria dei Visconti si concluse con
Filippo Maria, morto senza eredi a cui succe-
dette nel 1450 Francesco Sforza, ex condot-
tiero al servizio dei Visconti con il quale ebbe
inizio la Signoria degli Sforza. Segui un perio-
do di stabilita e prosperita, testimoniato dalla
realizzazioni di grandi opere, come il Castel-
lo Sforzesco (gia esistente in epoca viscon-
tea, ma riadattato, ingrandito e completato),
U'Ospedale Maggiore su progetto del Filarete e
il Lazzaretto.

La posizione del castello € estremamente
interessante: nel momento in cui dal potere
di tipo comunale si passa a quello signorile,
la Signoria, che e chiaramente una forma di
governo autoritario, assume su di sé la conflit-
tualita che esiste ogni qualvolta si eserciti un
dominio, e la posizione marginale della propria
sede assume differenti significati in funzione
dellambiguita delle alleanze.

Gli Sforza, inoltre, riuscirono ad attrarre a
Milano personalita: quella di Leonardo da Vin-
ci, che riprogettd e migliord la funzione dei na-
vigli indicando la corretta localizzazione delle
chiuse per far funzionare in modo piu efficien-
te lo scorrimento delle vie d’acqua e che dipin-
se 'Ultima Cena (Cenacolo Vinciano); quella
del Bramante che lavoro alla realizzazione di
vari edifici, tra i quali si ricordano la Chiesa di
San Satiro e il chiostro dei Canonici nella Basi-
lica di Sant’Ambrogio.

Nel secolo XIII Milano era una delle poche
citta europee ad avere piu di 100.000 abitan-
ti e raggiungeva il massimo della floridezza
in Europa: lartigianato era in pieno sviluppo,
soprattutto per la lavorazione dei metalli e dei
tessuti; agricoltura e allevamento erano fio-
renti ed i traffici intensi.

07 Le mura medievali

Nel 1156 cominciarono i lavori per una nuo-
va sistemazione della cinta muraria in legno,
su progetto di un mastro Guintellino. Essa era
costituitada un profondo fossato (colmato con
lacqua del Seveso e del Nirone), a precedere
un terrapieno formato dal materiale di risulta
dello scavo del fosso, con alcune torri e por-
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te di legno. Lintero complesso venne definito
“cinta dei terraggi”, ma e da escludere che i
lavori non facessero riferimento ai resti (che
dovevano mantenersiimponenti) della antiche
mura romane. Dopo la distruzione del 1162 ad
opera di Federico Barbarossa, verso il 1171 si
iniziarono i lavori per un piu efficace sistema
difensivo, questa volta in muratura. Le porte
principali erano sette:

» PortaTicinese

» Porta Vercellina
» Porta Giovia

» Porta Comasina
» Porta Romana

» Porta Nuova

» Porta Orientale

Vi erano inoltre dieci (o dodici) porte mino-
ri, o pusterle, (Dei Fabbri, di Sant’Ambrogio,
Giovia, delle Azze, di San Marco, Nuova, di
Monforte, Tosa, Sant’Eufemia, della Chiusa,
quest’ultima era dotata di una fortificazione,
a difesa delle chiuse, che regolava il livello
del fossato). Porte e pusterle erano concepite
come dei piccoli fortini. La nuova cinta diede
un particolare e duraturo assetto allimpianto
urbanistico, tant’e che il nuovo fossato verra,
nei secoli, approfondito sino a creare la “Cer-
chia dei Navigli”, ben visibile ancora negli anni
venti del XX secolo.

A partire dal 1480 circa, Leonardo da Vinci,
sfruttando gli antichi fossati delle mura, fa co-
struire i Navigli sul luogo delle antiche mura. Il
tratto dinaviglio che giunse a circondare la cit-

ta medievale fu chiamato Fossa Interna, men-
tre conla successiva creazione di ulterioricer-
chieviarie esterne (e la copertura dei navigli) la
strada venne identificata col nome di “Cerchia
dei Navigli”. Lopera richiese diversi anni e ven-
ne completata sotto Azzone Visconti, alcune
torri non furono perd mai finite. Larea di Mila-
no allinterno della cerchia é di 2,97 km?2.

Tra i 1500 e il 1800 gran parte delle mura e
delle porte vennero abbattute e nel periodo fra
le due guerre mondiali fu ultimata la copertura
della fossa esterna.

Alcune porte/pusterle sono tuttora visibili:

» In piazza Sant’Ambrogio si trova anco-
ra la pusterla omonima risalente al XlII
secolo. La porta, costruita in mattoni
su una base in serizzo, ha due fornici a
sesto acuto appena accennato, a fianco
della porta si trovano due torri una delle
quali ospita la Mostra Permanente di Cri-
minologia e Armi Antiche.

» All'imbocco di Via Manzoni si trova l'an-
tica Porta Nuova risalente al Xll secolo.
Era una delle porte principali della cinta,
la porta & a doppio fornice con due co-
struzioni laterali che si protendono ver-
so il lato che un tempo era esterno alla
cinta. Sono ancora visibili le scanalature
usate per la saracinesca che la chiudeva,
idue passaggi pedonali laterali sono sta-
ti ricavati nel 1861.

» Anche Porta Ticinese era una delle porte

principali, a un solo fornice con a fianco

Pmmr(:;i: fir™ SN ) due torri quadrate, anche in questo casi i
ello passaggi pedonali furono ricavatiin epo-
ilono ca successiva (1861-65)
medievale.

» | resti dell’antica Porta Romana sono
situati nello scantinato di due palazzi
all’incrocio di Corso di Porta Romana e
via Sforza, i fregi che la decoravano si
trovano nel Castello Sforzesco.

» Resti delle mura, una ventina di metri
circa, sono visibili in Via San Damiano.




Le vie di Milano che delimitano la Cerchia
dei Navigli sono:

» via Giosué Carducci

» via Edmondo De Amicis
» via Molino delle Armi

» via Santa Sofia

» via Francesco Sforza

» via Uberto Visconti di Modrone
» via San Damiano

» via Senato

» via Fatebenefratelli

» via Pontaccio

» via Tivoli

08 La dominazione spagnola

La fine del ‘400, sotto il comando di Ludo-
vico il Moro, si assiste alla crisi della Signoria.
A sancirne la fine concorsero numerosi fat-
tori, tra i quali la debolezza politica di que-
sta struttura, dimezzata dalle conflittualita
interne tipiche di ogni sovranita monarchica
che, ad ogni cambio di guida del ducato, per
eredita si spezzettano le cose e si hanno fram-
mentazioni dello stato. Nello stesso tempo la
potenza economica del Ducato rappresentava
un obiettivo estremamente appetibile per le
altre forze europee che di li a poco avrebbero
imposto la loro dominazione su gran parte del
territorio italiano. Il periodo fino alla meta del
‘5600 e cioe gli anni a partire dalla occupazione
francese, fu estremamente incerto e tale da
innescare una crisi economica di grande por-
tata che sisviluppera ulteriormente durante la
dominazione spagnola. Crisi che sara dovuta
da diversi fattori, primo fra tutti quello relativo
alle conseguenze accumulate e sommate nel
tempo dalla politica spagnola.

Il periodo della dominazione spagnola vede
la sopravvivenza di strutture politiche ammi-
nistrative del Ducato e allo stesso tempo, una
massiccia politica di tassazione che impone
un continuo esborso di denaro da parte della
cittadinanza, senza contropartite a livello di
miglioramenti sociali o crescita produttiva.
Non si tratta soltanto dei tradizionali modelli
di occupazione, ma anche della diversita cul-
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turale delle due parti: da un lato gli spagnoli
ancor forti di una mentalita feudale, dall’altro
i milanesi profondamente legati alle istituzioni
cittadine ormai svuotate di ogni autonomia.

Nel 1525 e nel 1535 Milano e il territorio del
ducato sono occupati dall'imperatore Carlo V
ed hacosiinizioun periodo di 170 anni di domi-
nazione spagnola.

Nel 1549 il Governatore Ferrante Gonzaga
inizia i lavori, durati un ventennio, della nuo-
va cerchia di mura urbane che praticamente
raddoppio¢ la superficie edificabile, tanto che
sara completamente urbanizzata solo nel-
la seconda meta dellOttocento. Si verifica
in quest’epoca la crescita di prestigio e di in-
fluenza del clero, soprattutto per merito delle
preminenti figure di San Carlo Borromeo, arci-
vescovo dal 1565 al 1584 e di Federico Borro-
meo, arcivescovo dal 1595 al 1631, che si fan-
no portavoci degli ideali della Controriforma
innescando una concorrenza dialettica con il
Governatorato spagnolo, al quale non € con-
cessa intromissione nelle loro attivita.

A partire dal 1630 si riscontra una piu pro-
fonda crisidemografica ed economica a causa
della peste descritta nei “Promessi Sposi” da
Manzoni, che trova disorganizzate le strutture
sanitarie ed incapaci di una tempestiva azione
i responsabili dellamministrazione.

Allinizio del Settecento si assiste alla crisi
del Regno di Spagna e nel 1706, nel corso della
guerra di successione spagnola, Milano viene
occupata da Eugenio di Savoia e passa sotto il
dominio austriaco, formalizzato dal Trattato di
Rastadt nel 1714.

09 Le mura spagnole: i Bastioni

La costruzione delle cosiddette mura spa-
gnole avvenne per ordine di Ferrante Gonzaga,
governatore della citta allepoca in cui questa
era dominata dagli spagnoli.

| Bastioni prendono forma articolandosi in
un grande anello esterno alla Cerchia dei Na-
vigli e convergente sul castello, che mantiene
la sua posizione di ambivalenza. Si viene cosi
a determinare l'annessione di tutta la fascia
compresa tra la Cerchia e le mura della citta,
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con conseguenze interessanti: molte volte nei
secoli precedenti, la citta dava in concessione
gratuita dei terreniimmediatamente fuori por-
taad ordinireligiosi, affinché vi costruissero la
sede dei propri conventi. La realizzazione dei
bastioni riporta all'interno della citta questi
organismi, sottraendo ad essi tutti quei privi-
legi derivanti dall'essere ubicati all’esterno.
Uiniziale progetto di rafforzamento delle
difese cittadine prevedeva la costruzione diun
nuovo imponente castello nella parte meridio-
nale dellacitta, il progetto fu perd accantonato
per l'eccessiva onerosita e si preferi costruire
unanuova cinta muraria piu adatta al progres-
so della tecnica militare. Le nuove tecniche in-
fatti, che prevedevano l'uso dell’artiglieria ne-
cessitavano di una fascia perimetrale esterna
ai bastioni completamente inedificata, cosi da
non presentare ostacoli all'azione dei canno-
ni e tale da offrire la massima visibilita sulla
spianata di tiro. Alle spalle del castello viene
cosi tenuta libera una grande area che in se-
guito diventera la piazza d’armi e piu tardi,
rappresentera una scorta notevole di spazio
per la citta nel quale si realizzera, sul finire

T

il

i

i

s g
L

&0

bt

i i{

serrvIa
BESSECHEE

3
T

dell’ Ottocento, il parco Sempione.

La posa della prima pietra avvenne in zona
Porta Venezia in corrispondenza del sito occu-
pato dal Lazzaretto; per consentire la costru-
zione delle mura fu necessario l'abbattimento
di molte costruzioni preesistenti, a partire dal-
la chiesa di San Dionigi.

Completata nel 1560 la cinta era costituita
da un muraglione con torri e lunette.

Al 1796 le porte principali erano undici:

» Porta Romana

» PortaTosa, ora Porta Vittoria

» Porta Orientale, dal 1860 Porta Venezia

» Porta Nuova

» Porta Comasina, dal 1860 Porta
Garibaldi

» Porta Tenaglia, ora Porta Volta

» Porta Sempione, gia Porta Giovia, corri-
spondente al Castello

» PortaVercellina, dopo il 1859 ribattezza-
ta ‘Porta Magenta’

» Porta Ticinese, nota sotto Napoleone
come ‘Porta Marengo’

» Porta Lodovica

» PortaVigentina

Resti delle mura spagnole sono visibili oggi
in piazza Medaglie d’Oro e lungo viale Vittorio
Veneto nei pressi di Porta Venezia.

La piccola circonvallazione e detta anche
cerchia delle mura spagnole, per il suo svol-
gersi lungo tale perimetro ed é costituita da
due serie di viali paralleli che ricalcano il trac-
ciato della cinta muraria milanese eretta dagli
spagnoli.

La serie di viali che corrono esternamente
alle antiche mura spagnole costituisce la Cir-
convallazione vera e propria (nel senso stretto
di “strada che cinge le mura”). Tale sequenza
di strade, che ancora nelle carte geografiche
di inizio Novecento risultava col nome di Stra-
da di Circonvallazione, venne ribattezzata nel
primo dopoguerra con nomi geografici legati
a battaglie della prima guerra mondiale. | viali
che corrono sul lato interno delle antiche mura
spagnole corrispondono invece ai Bastioni
propriamente detti, strade che correvano al



di sopra del terrapieno delle mura (dal lato in-
terno). Se quasi tutti i tratti sopraelevati sono
oramai spariti (eccetto i bastioni di Porta Ve-
nezia), il nome “Bastioni” resiste nella topono-
mastica di alcuni viali, soprattutto nella parte
nord della Circonvallazione.

Larea di Milano delimitata dalla Cerchia dei
Bastioni e di 9,67 km?2.

10 Il primo periodo austriaco

La prima meta del ‘700 & teatro di nume-
rose guerre e conflitti per il dominio del Du-
cato, che nonostante tutto, resta pur sempre
obiettivo ambito e di prestigio per le potenze
straniere, finché con la pace di Aquisgrana nel
1748 siapre un periodo direlativa e lunga tran-
quillita per tutto il paese: la politica economi-
ca dellAustria & sensibilmente differente da
quella spagnola, l'ideologia digoverno e quella
sovranazionale di un grande stato in cui ogni
elemento contribuisce in funzione della sua
produttivita e che per la sua vastita ha bisogno
di un‘organizzazione assolutamente razionale
e funzionale.

Un periodo di vivaci riforme inizia intorno
allametadelsecoloXVlll sottoilregno di Maria
Teresa d’Austria (1740-1780) e prosegue con il
regno di Giuseppe Il d’Austria (1780-1790): una
fra tutte lintroduzione del sistema catastale.
In questo periodo Milano riprende ad avere un
ruolo primario sia sul piano culturale che su
quello economico. Svolgono ruoli importan-
ti figure come Pietro Verri, Alessandro Verri,
Cesare Beccaria, Giuseppe Parini e Giuseppe
Piermarini. Vi sono diverse istituzioni che re-
sistono ancora oggi, che sono state fondate
o patrocinate dagli austriaci, nel primo o se-
condo periodo. Tra queste il Teatro alla Scala;
le scuole e lAccademia di Brera; la Biblioteca
Braidense, resa pubblica da Maria Teresa; la
Cassa di Risparmio delle Province Lombar-
de e varie altre importanti istituzioni tra cui
'Universita. LAccademia di Belle Arti di Mila-
no, fondata nel 1770, fu trasferita nel 1773 ad
occupare una parte del palazzo di Brera (reso
libero dalla soppressione della Compagnia di
Gesu) assieme alle scuole palatine, in cui in-
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segno il Parini, alla biblioteca gia dei Gesuiti,
all’'orto botanico e all’'osservatorio astronomi-
co. Loperaprogettuale del Piermarinia Milano,
dal 1769 al 1798, in campo pubblico e ancor piu
incampo privato, e ditale vastita da caratteriz-
zare la nuova Milano neoclassica: il Teatro alla
Scala, eretto nel 1776-1778 al posto di Santa
Maria della Scala; la nuova facciata del 1774
del Palazzo Arcivescovile, i palazzi Belgioioso,
Casnedi, Greppi, Moriggia, Marliani.

Ancora pit profonda & limpronta urba-
nistica, secondo i principi di “rettifilazione”
dellEuropa illuminista: piazza Fontana, via
di Santa Radegonda, corso di Porta Romana.
Fondamentale e lapertura fra lantica porta
orientale della cerchia sforzesca e del Naviglio
e la nuova porta delle mura spagnole, della
nuova via nobile di Porta Orientale.

Tutte le grandi famiglie si fanno costruire
palazzi prestigiosi a Milano e l'immagine del-
la citta sale di tono, attraverso un processo
perd episodico, ancora privo di un‘organicita
strutturale in grado di modificare in positivo
lassetto urbano.

Un cambiamento significativo e rappresen-
tato dalloperazione di riutilizzo dei Bastioni
cittadini guidata in parte dallo stato con la loro
trasformazione in grandi viali alberati, uni-
tamente alla formazione dei giardini pubblici
tra il 1783 e il 1786 nella zona di Porta Orien-
tale e Porta Nuova. Quest'esemplare struttu-
ra urbana rappresento alla fine del ‘700 e per
buona parte dell’800 oggetto di ammirazione
e di meraviglia: nella citta relativamente bas-
sa e piatta questi viali, un poco sopraelevati,
permettevano suggestive vedute da un lato
verso la campagna e dallaltro verso i grandi
monumenti cittadini come il Duomo, le chiese,
i campanili e i palazzi. Tutto cid era arricchito
da una quadrupla alberatura che segnava il
percorso fino alla spianata del castello, luogo
eletto per le passeggiate in carrozza dell’ari-
stocrazia milanese.

Ma pit avantisi é “pensato bene” didistrug-
gere tutto questo preziosissimo insieme, di cui
resta ora solo un piccolo episodio, i Bastioni di
Porta Venezia, ormai diventati una specie di
autostrada, che a stento riescono a dare l'idea
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di cio che poteva essere fino al secolo scorso
questa cintura verde intorno alla citta.

11 La Milano napoleonica

[’ Austria fu sovrana di Milano fino al 1796
data in cui larciduca Ferdinando d’Asburgo-
Este lascio la citta a causa dell’arrivo di Napo-
leone impegnato nella campagna d’ltalia. Na-
poleone entro a Milano il 15 maggio 1796. Dal
1796 al 1799 la citta fu capitale della Repub-
blica Cisalpina, dal 1802 al 1805 capitale della
Repubblica Italiana e dal 1805 al 1814 capitale
del napoleonico Regno d’ltalia.

Milano diviene sostanzialmente una grossa
prefettura delllmpero francese e, sulla base
di questo tipo di rapporto, si organizza al suo
interno di conseguenza; la novita piu impor-
tante ¢, per quanto ci interessa, la rottura del
tradizionale limite amministrativo tra la citta e
il suo territorio.

In epoca austriaca era stato istituito ad-
dirittura un cosiddetto Comune chiamato
Comune dei Corpi Santi, che raggruppava in
un unico organismo amministrativo un certo
numero di paesi insediati attorno alla citta di
Milano: esistevano quindi un comune urbano e
uno suburbano.

Nello stato napoleonico non solo i Corpi
Santi vengono aboliti e accorpati amministra-
tivamente alla citta di Milano, ma si indica
chiaramente in forma legislativa che le mag-
giori citta hanno potere giurisdizionale sul ter-
ritorio. Questa impostazione politico-ammi-
nistrativa voluta da Napoleone, permette alla
citta di fare un grande salto di qualita: essa
e un accidente del territorio e anche se i suoi
problemi sono consolidati nella specificita
della sua struttura urbana, rimangono profon-
damente legati ai problemi del territorio.

Napoleone si fa promotore di una nuova
concezione di citta aperta nel territorio, una
citta che denuncia con assoluta evidenza le
relazioni con cio che gli sta intorno. Lespres-
sione piu significativa del mutamento in atto,
¢ il piano redatto per la citta nel 1807 da una
commissione dicinque esponentidella cultura
illuminista, che pur non essendo stato realiz-

zato nella sua totalita, ha segnato una svolta
profonda nella cultura di Milano. Fondamen-
tale e stata la scelta di realizzare il vettore,
orientato da sud-est a nord-ovest, sovrappo-
sto altracciatodel cardoromano e identificato
per buona parte con quello del Corso di Porta
Romana, in prolungamento con la via Emilia da
un lato e con la strada del Sempione dallaltro.
Esso collegava la Francia direttamente con
il cuore della valle Padana attraverso le Alpi,
ripristinando una continuita che era rimasta
interrotta fin dal Medioevo.

Con la nuova concezione di citta aperta nel
territorio, viene a cadere la funzione di con-
trollo delle antiche porte che, dislocate lungo
i Bastioni, assumono ora una valenza simbo-
lica di trait-d’union tra citta e territorio e ven-
gono riedificate come monumenti. Non a caso
la pit importante, la piu trionfale sara proprio
quella posta sulla nuova strada del Sempione.
Anche la porta Ticinese, costruita su disegno
del Cagnola e seconda per importanza, viene
eretta percelebrare ilrilievodiun’altra grande
direzione dello sviluppo urbano, verso la zona
a Sud riconosciuta come retroterra agricolo di
grande valore. Il sistema dei cardi e decumani
veniva integrato da una serie di sottosistemi
che prescindevano dalle antiche istituzioni
religiose e civili, le quali rimangono ancorate
al vecchio centro, e sono fondamentalmente
rappresentate dalla piazza del Duomo e da
piazza Mercanti.

Altro significativo intervento previsto dal
piano, fu quello di demolire le fortificazioni
intorno al Castello Sforzesco, che venne tra-
sformato in caserma e dotato nella sua vasta
parte retrostante di una grande piazza d’armi
per le esercitazioni militari.

Il piano del 1807 prevedeva un altro im-
portante progetto ad opera dellAntolini, il
progetto del Foro Bonaparte: si prevedeva la
costruzione di una grande piazza circolare del
diametro di circa 500 metri costituito da una
serie di edifici pubblici porticati di carattere
terziario-direttivo (insieme ad alcune abitazio-
ni, un museo, il Pantheon, un teatro, la Borsa,
le terme e altre strutture) con al centro il ca-
stello. Il progetto dellAntolini rimase tuttavia



inattuato e venne sostituito piu tardi con quel-
lo dellarchitetto Luigi Canonica (1762-1844),
assai piu semplice e nel quale prevaleva la
funzione residenziale e commerciale del com-
plesso degli edifici e la sistemazione a verde
dello spazio trail castello e la citta.

Ilgrande merito delle volonta napoleoniche,
oltre a quanto precedentemente descritto, &
stato quello di immaginare un’insieme di ope-
re studiate per la collettivita, prima tra tutte
Arena Civica del Canonica, e in secondo luogo
la rifunzionalizzazione del Lazzaretto, ribat-
tezzato “Campo della Federazione” e dotato di
numerosi servizi pubblici.

Sempre pervolere di Napoleone alla fine del
700 il Piermarini mise mano al Palazzo Reale
e ne consolido il fronte accorciandone un‘ala
per dare respiro all’architettura del Duomo la
cui facciata fu conclusa tra il 1805 e il 1813,
secondo il progetto Amati-Zanoja. Il Pistocchi
invece fu lideatore della grande piazza ret-
tangolare davanti al Duomo, idea ripresa poi
dall’Amati ma che sara realizzata solo dopo il
1865 da Giuseppe Mengoni.

A farsi portavoce di questa spinta al cam-
biamento, furono alcuni nuovi architetti: il Ca-
nonica, il Cagnola, lo Zanoja, '/Amati e larrivo
dalla Romagna dei ‘giacobini’ Pistocchi e An-
tolini. Fulcro della nuova situazione di Milano
capitale, con le sue sedi ufficiali di Palazzo e
Villa Reale, € 'Accademia di Brera, con la co-
stituzione presso di essa della Commissione
dipubblicoornato (Cagnola, Canonica, Zanoja,
Albertolli), che presiede e razionalizza tutta
lattivita edilizia e di programmazione urbani-
stica e la creazione della pinacoteca.

12 Il secondo periodo austriaco
e il Risorgimento

Al termine delleta napoleonica a Milano
ritornarono gli austriaci, dopo il Congresso
di Vienna del 1815. Milano divenne capitale
del Regno Lombardo-Veneto, formalmente
indipendente, ma in realta soggetto alllmpe-
ro d’Austria. Attraverso il Congresso, nasce
un’idea di stato ben diversa da quella del di-
spotismo illuminato Teresiano e Giuseppino,
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stabilendo con molta chiarezza le sfere di po-
tere della Chiesa e degli Stati monarchici con-
solidati, che tornano a considerasi i padroni
assoluti dei territori e dei cittadini che vi sono
insediati, secondo quei principi tardo-feudali
controcuisieramossalarivoluzione borghese.
In queste mutate condizioni politiche, diverso
si profilail ruolo della Lombardia, che ha cam-
biato il suo peso politico nel quadro dell'impe-
ro, poiché il polo di interesse si & spostato ver-
so Est. La citta che veramente interessa agli
Asburgo non e Milano, né Venezia, ma Trieste.
Alla Lombardia viene attribuito il mero ruolo
di serbatoio agricolo, determinando una stasi
nello sviluppo industriale, che invece si stava
affermando nel resto d’Europa.

Lunico rilevante intervento a livello urbano
prende corpo tramite il rafforzamento dell’as-
se di Corso Venezia che viene raccordato con
piazza del Duomo mediante la sistemazione
dell'attuale corso Vittorio Emanuele, dove si
costruisce la chiesa di San Carlo. Lintento di
questa operazione era sottolineare un nuovo
asse preferenziale, proiettato verso Est, sulla
linea di Trieste e Vienna.

(fig.4)
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Bertarelli.
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A livello architettonico, nel periodo dopo la
restaurazione, una rigorosa continuita stili-
stica e assicurata dal mantenimento, con gli
stessi architetti della Commissione d’Ornato,
e dallininterrotta attivita professionale del
Cagnola, del Canonica, dellAmati. Massimo
simbolo di continuita sono le porte classiche
nella cerchia spagnola, trasformata in bastio-
ni di passeggio: Porta Ticinese del Cagnola
(1801-1814), Porta Nuova dello Zanoja (1810-
1813), Porta Comasina (poi Garibaldi) del Mi-
raglia (1826), Porta Orientale (poi Venezia) del
Vantini (1827-1828).

Nella fase finale delloccupazione austria-
ca, nella quale presero corpo gli ideali del Ri-
sorgimento, la zona tra i Navigli e i Bastioni
conosce uno sviluppo ancora esiguo.

Lelemento piu significativo e rappresenta-
to dalla rete ferroviaria, tracciata sulla base di
presupposti culturali dell'ingegneria francese,
ignorando sia lo schema rappresentato dalle
mura Massimianee, dai Navigli, dai Bastioni,
sia quello della continuita via Emilia-corso
Sempione, con i relativi decumani, sia piu in
generale lesistenza delle strutture territoriali
e urbane con le quali avrebbe dovuto a rigor di
logicaintegrarsi. Per esempio 'area del Lazza-
rettoviene brutalmente attraversatadalnuovo
tracciato ferroviario della linea Milano-Monza:
il colpo finale verra inferto a cavallo dell’unita
italiana quando l'area esternaalla ferrovia vie-
ne distrutta, e quella interna lasciata in balia
della speculazione.

13 Lunita d’Italia e l'avvento
dell’industrializzazione

Nel 1859 in seguito alla seconda guerra
d’indipendenza (Cinque Giornate) Milano entro
a far parte del Regno di Sardegna che divenne
Regno d’ltalia a partire dal 1861.

Nella seconda meta dell’800, in particola-
re dopo il raggiungimento dell’'unita naziona-
le, Milano e finalmente investita a pieno dallo
sviluppo industriale, che trasformera notevol-
mente le strutture produttive tradizionali e ne
produrra di nuove. Il forte interesse per l'indu-
strializzazione, va a discapito dello sviluppo

dell'agricoltura, fino a quel momento principa-
le fonte di entrate economiche per la citta, in-
sieme all’attivita manifatturiera e ai commer-
ci. Il forte interesse per lindustrializzazione
richiama molti capitali stranieri, in particolare
lavicina Svizzera e imembridella Triplice Alle-
anza (1870): Francia, Impero Tedesco, e Impero
Austro-Ungarico.

Una conseguenza di questa mutata situa-
zione politico-economica, é la formazione di
una nuova classe sociale, quella operaia che,
cosi come i capitali, si trasferisce dalle cam-
pagne alle aree industrializzate, provocando
un forte inurbamento. E’ cosi che nel 1884 il
Comune decide finalmente di redigere un pia-
noregolatore, che si chiamera Piano Regolato-
re e di Ampliamento della Citta.

14 1l Piano Beruto

La Milano del 1889 contava circa 350.000
abitanti (configurandosi come la seconda cit-
ta per grandezza nel Regno d’ltalia). La citta si
estendeva su una superficie di circa 800 etta-
ri, quasi del tutto compresa all'interno delle
mura spagnole.

Una legge urbanistica redatta nel 1865,
prevedeva la stesura di Piani Regolatori per
tutti quei comuni che ospitavano pit di 10.000
abitanti. Questo stesso decreto, istituiva due
tipi di piani: quelli detti di “ampliamento”, che
avrebbero definito le linee di espansione ex
novo della citta, e quelli di “risanamento”, per
la sistemazione di aree gia esistenti.

Fu cosiche a Milano sorse per la prima vol-
ta l'esigenza di stendere un piano di sviluppo e
gestione del territorio. Questo viene elaborato
dallingegnere comunale Cesare Beruto, nella
prospettiva di coprire lo sviluppo della citta
per un arco di tempo di 20-40 anni.

Lideologia urbanistica del Beruto mirava
alla creazione di un tessuto da lui definito “piu
0 meno regolare”™: la citta doveva presentare
una varieta di forme, una varieta di prospet-
tive, una varieta di disegno caratterizzata per
esempio da assi diagonali, da piazze rotonde,
dall’ uniformita delle cortine edilizie e da spo-
radici tratti di viali alberati, in una logica bidi-
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mensionale erede del modello classico.

Del piano vennero stese due versioni. La prima, del 1884, rite-
nuta la migliore per la dimensione generosa degli isolati (220-400
metri), risultava essere pit onerosa per gli investitori privati, dato
che il piano regolatore si limitava a tracciare le maglie stradali di
definizione dei lotti, lasciando ai regolamenti edilizi locali il com-
pito di gestirli internamente. La seconda versione nella quale ven-
nero registrate le correzioni apportate in seguito alla non approva-
zione della precedente proposta, era del 1889 e prevedeva invece
isolati piu piccoli (100-200 metri), che favorissero i privati. Inoltre
la “Piazza d’Armi” napoleonica, che nella precedente versione era
pensata come quartiere residenziale, veniva qui adibita a parco, il
parco Sempione, su disegno dell’Alemagna.

Il piano Beruto comprendeva una parte di ampliamento ed una
di risanamento. Per quanto riguarda la prima, la citta avrebbe do-
vuto espandersi di circa 1900 ettari intorno alla citta, a buccia di
cipolla, in particolare lungo l'asse Nord-Ovest (Sempione). Di que-
sti 1900 ettari, 1250 erano da destinare ai nuovi insediamenti re-
sidenziali e industriali, 400 destinati alle strade e alle piazze, 250
(poco) ai parchi (Sempione, Ravizza, Solari).

Il risultato di questo piano, sprovvisto di una visione globa-
le, non ¢é altro che una somma di episodi; manca completamente
idea che la citta possa essere organizzata per zone funzionali, lo
sviluppo é praticamente indifferenziato, non si parla di localizza-
zione di strutture di servizio ne di altre dotazioni o articolazioni.
A differenza di quanto avvenuto per Parigi, Vienna e Barcellona,
citta nelle quali vennero in quegli anni realizzati piani di grande re-
spiro che riconfigurarono il volto della citta, Milano non riusci ad
afferrare il significato complessivo degli interventi qui realizzati,
pur assumendoli a modelli di riferimento.

Questo ha fatto siche lorganizzazione generale di Milano si ba-
sasse solo sui valori: il veccho centro storico, che per la scelta di
condurre intorno al Duomo tutte le funzioniforti e sul quale vengo-
no fatti convergere tutti gli assi, andava diventando il luogo di in-
sediamento delle massime potenzialita finanziarie; la zona inter-
media, che si trovava abbastanza in contatto con il centro storico
e quindi interessata da notevoli valori fondiari e possibilita specu-
lative, dove andava stabilendosi soprattutto la borghesia impren-
ditoriale; e infine, in posizione subordinata e tendente allemargi-
nazione, la periferia in cui si insediano la nascente classe operaia
e le strutture produttive. Lidea di periferia come zona degradata
e priva delle funzioni urbane primarie nasce infatti proprio con lo
sviluppo industriale, come una necessita della classe dominante
che trova risposta, di fatto, nel Piano Beruto.

Il Piano Beruto, che nasce essenzialmente come piano di am-
pliamento, propone infatti la definitva demolizione dei Bastioni
per consentire lampliamento della citta, senza individuare la pos-
sibilita diun lororecupero come struttura urbana e senza minima-
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mentericonoscereillorovalore di monumento.
Piu comodo é trasfomarli in linea raddoppiata
di scorrimento viabilistico urbano e insediar-
vici, in forma non sistematica ma semplice-
mente percheé si trattava di aree di proprieta
demaniale, alcune strutture pubbliche, essen-
zialmente scuole, o in un certo angolo il carce-
re di San Vittore.

Iniziando a consolidare la maglia urbana
secondo anelli concentrici sul modello della
sezione del tronco di un albero, duplica la cir-
convallazione realizzata al posto delle mura
spagnole, creando una seconda cerchia, piu
esterna, come nuovo limite della citta.

ILrisultato di questa operazione non si con-
figura con un disegno unitario, si puo dire che
lunica struttura di grande respiro sia 'insieme
degliinterventirealizzati tra piazza del Duomo
e il Sempione. Tra i principali vi sono la siste-
mazione di Piazza della Scala con la creazione
dellaGalleriaVittorio Emanuele (1863-1878) ad
opera del Mengoni, vincitore del concorso che
ha prodotto una serie di progetti tutti allinea-
ti sulla stessa ideologia monumentalistica; la
creazione dell'asse Duomo-Piazza Cordusio-
Via Dante che conduce al Foro Bonaparte
(1889-1890) e al castello, restaurato da parte
di Luca Beltrami con la creazione ex novo della
torre, dedicata ad Umberto |, detta del Filarete
(1893-1904). Lesito di questo sventramento ha
causato la quasi totale eliminazione di piazza
dei Mercanti, la quale rivestiva un ruolo fonda-
mentale nellambito civile, caratterizzata non
dalla presenza di monumenti ma da sacrosan-
te funzioni sociali: il palazzo dei Giureconsulti,
le Scuole Palatine, la Loggia dei Mercanti, in-
somma il rapporto concreto tra i cittadini, la
cultura popolare e la giustizia.

Non ¢ stata colta Ulimportanza della conti-
nuita necessaria con alcune linee di forza: li-
nee che avrebbero dovuto avere un loro svilup-
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po indipendente dal disegno della piazza del
Duomo, la cui centralita, come si & visto, viene
invece accentuata. Non si afferra la priorita di
certi tracciati, come per la via del Sempione
che non viene sottolineata come vettore di re-
spiro territoriale, bensi disturbata dai collega-
menti diagonali con il cimitero Monumentale e
la nuova Piazza d’Armi spostata in quella che
negli anni a seguire diverra la fiera di Domo-
dossola.

15 Linizio del XX secolo

IL 1900 rappresenta un momento di svolta
negli indirizzi politici con la dimostrazione che
le tendenze assolutistiche e conservatrici non
pagano piu, non essendo in grado di risolvere
le situazioni fortemente conflittuali in atto,
generate da una crescita tumultuosa. Si affer-
mano nel paese tendenze economiche innova-
trici legate all'ascesa al potere delle ammini-
strazioni socialiste: in particolare per volonta
di Luigi Luzzati, Ministro delle Finanze e poi
Presidente del Consiglio, vengono promosse
importantiiniziative che avranno come esito la
creazione degli Istituti per le Case Popolarie la
formazione delle Banche Popolari. Con questi
provvedimenti, ledilizia per le classi subalter-
ne, viene sottratta a un processo che identifi-
calosviluppo della citta e la residenza dei ceti
piu poveri allinterno di un quadro di pura spe-
culazione, ma viceversa si da modo ai lavora-
tori di contribuire direttamente, con il proprio
lavoro e con notevoli agevolazioni, a formare
quella parte di tessuto urbano ad essi desti-
nata. llcambiamento in atto quindi non € stato
solo di tipo politico ma soprattutto di natura
culturale: il proletariato urbano matura una
coscienza che gli permettera di rivendicare la
propria posizione all'interno della societa.

Il forte inurbamento legato all'industria-
lizzazione e la conseguente crescita demo-
grafica (Milano raggiunse i 600.000 abitanti),
resero ben presto obsoleto il Piano del Beruto,
che aveva erroneamente predetto i tempidella
crescita. Sirese quindi necessaria una riorga-
nizzazione della citta, e dunque la stesura di
un nuovo Piano Regolatore.



E’'nel 1912 che gli ingegneri Pavia e Masera
sottoscrissero un nuovo piano.

16 Il Piano Pavia-Masera

Il piano Pavia-Masera innescd un mecca-
nismo che favoriva al massimo la rendita fon-
diaria. La citta venne infatti ampliata di 2.240
ettari fin contro la cintura ferroviaria, propo-
nendo il proseguimento dei tessuti berutiani
con gli stessi disegni e le stesse configurazioni
bidimensionali, gli stessi orientamenti che de-
terminarono delle aree di un certo “ordine” pu-
ramente geometrico, che nascondevano pero
un effettivo disordine urbanistico.

Lelemento pit vistoso di questo piano €
costituito dallo spostamento della stazione
centrale (riprogettata dall'architetto fiorenti-
no Ulisse Stacchini, vincitore di un concorso
ed espressione di un greve monumentalismo):
questa, che era unatipica stazione di transito,
venne arretrata e trasformata in una stazione
di testa, con un’imponente ristrutturazione
anche delle altre linee ferroviarie. Un interven-
to enorme, portato a termine nel 1930 e com-
prendente lo spostamento dei fasci di binari,
la creazione dei depositi, il tracciamento delle
sopraelevate, ecc.. Il nuovo assetto della cinta
ferroviaria vide la nascita di altre due stazioni
di testa (Porta Nuova e Porta Vittoria) e di al-
cune stazioni minori (Lambrate e Rogoredo).

17 Laffermazione del fascismo

La Prima Guerra Mondiale rappresenta
una censura nella costruzione della citta piu
che nel suo sviluppo a causa del forte incre-
mento dell'industria bellica: ci sono quindi dei
rallentamenti nell’edilizia ma subito dopo la
guerra gli interventi riprendono ancora attiva-
mente. A seguito del conflitto si ristabilisce la
funzione originaria delle industrie, che ritorna-
no a produrre beni di consumo. La riconversio-
ne determina una nuova serie di fenomeni: la
classe imprenditoriale che aveva dimostrato
una grandissima dinamicita, che aveva anche
accettato e incorporato le spinte di un rinno-
vamento sociale delle classi subalterne, ora
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invece si chiude su sé stessa di fronte alle ri-
vendicazioni operaie. Levoluzione della politi-
ca italiana € andata cosi consolidandosi non
sulle spinte della sinistra ma bensi su quelle
conservatrici e reazionarie, che si sono poi
manifestate apertamente, a partire dal 1922
con la consegna dello Stato al governo fasci-
sta. Nel 1926 infatti il fascismo abolisce la
struttura democratica dei comuni, sotituen-
dola con sistemi strettamente dipendenti dal
governo centrale: non c¢’e piu il sindaco ma il
podesta, nominato direttamente dal Governo,
cosi come tutto il livello direttivo dellammini-
strazione comunale.

In questo contesto politico la citta di Milano
nel bel mezzo del suo sviluppo industriale, vie-
netravolta dacontinue ondate diinurbamento.
Tale processo avviene lungo gli assi territoriali
che convergono sulla citta o che ne lambisco-
no il territorio soprattutto a Nord, dove la citta
subisce leffetto indotto della necessita inse-
diativa della manodopera.

Fino a questo momento i piani regolatori
non si erano preoccupati di gestire lintero ter-
ritorio comunale e le zone di vuoto erano state
le prime ad essere occupate dagliinsediamen-
ti industriali; laggregato urbano assume cosi
una configurazione che non & soltanto quella
dettata dal piano regolatore ma che riflet-
te ampliamente la realta tumultuosa e vitale
della crescita, che determina a sua volta la
gestione della citta sotto il profilo sociale ed
economico. Lassetto sociale pero, al contrario
diquello economico, non si fonda su indicazio-
ni precise ma si attua attraverso le situazioni
concrete che a mano a mano vengono a deter-
minarsi. Un esempio emblematico di questo
processo di causa-effetto € assunto dal cen-
tro storicoil quale, proprio per la scelta difarvi
convergere il tracciato della viabilita principa-
le (esso & capolinea di tutte le vie su rotaia), ha
assunto per un certo periodo la punta massi-
ma nel diagramma dei valori fondiari. Ma allo
stessotempo esso rappresenta anche la parte
della citta di piu antica costruzione e quindi di
maggior degrado, 'area dove rimangono inse-
diate le categorie di popolazione a reddito piu
basso. Percio il centro si presenta all’inizio del
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secolo come il luogo dove le funzioni piu forti,
commericali, rappresentative e di residenza ai
piu alti livelli si sostituiscono progressivamen-
te agli strati popolari piu deboli. Le zone set-
tentrionali sono invece quelle in cui si mesco-
lano funzioni che vanno da quelle produttive
a quelle insediative; le zone verso Est e verso
Ovest sono quelle elette dalla residenza alta o
medio-alta.

In questa complessa situazione, i piani
Beruto ed il successivo Pavia-Masera non
rappresentavano piu strumenti efficienti per
governare lo sviluppo urbano, anche perche
si era ora affacciato imperiosamente il mezzo
di trasporto automobilistico. In pieno perio-
do fascista, con le amministrazioni comunali
rette dai podesta nominati dallalto e dotati
di pesanti poteri decisionali, senza nemmeno
piu la verifica della pubblica opinione eserci-
tata dalla stampa, anch’essa imbrigliata in un
sistema dirigido controllo da parte del regime,
sidecide di imboccare la strada dello studio di
un nuovo piano regolatore. All'ingegnere capo
del comune Cesare Albertini venne delegata la
responsabilita della stesura del nuovo piano.

18 Il Piano Albertini

L* Albertini suggeri di bandire un concorso
diidee attraverso il quale il comune siriserva-
va di accogliere solo quanto avrebbe ritenuto

pil interessante o confacente alla propria po-
litica di espansione.

Nel 1933, durante il congresso del CIAM,
vennero enunciati nella Carta di Atene, i prin-
cipi dettati da Le Corbusier sul pensiero urba-
nistico pit moderno ed avanzato. Principi che
in Italia non ebbero un seguito: le riviste di al-
lora pubblicavano le realizzazioni europee piu
per dovere di informazione che per volonta di
approfondimento critico, come se si trattasse
di fatti completamente estranei alle nostre
problematiche nazionali. Infatti tutti i progetti
che vennero presentati al concorso per Milano
erano ben lontani dalle posizioni della cultura
urbanistica europea e diversamente da que-
ste, erano caratterizzati da una visione della
citta di tipo ottocentesco, come emerge dal
progetto di Portaluppi e Semenza, seleziona-
to come prediletto, da Albertini. La filosofia
di questo progetto non aveva considerazione
per la distribuzione dei servizi nella citta, e
nel complesso si limitava a riproporre in tre
dimensioni, cioé in prospettive volumetriche,
quello che nei due precedenti si era realizza-
to bidimensionalmente nel disegno planime-
trico. Si realizza una grande circonvallazione,
nella vecchia logica dell'espansione per invi-
luppi successivi. Si operano sventramenti a
tappeto, come nel caso emblematico di corso
Matteotti (dal retro di San Fedele a piazza San
Babila all’antico Verziere), nella zona di piazza
degli Affari (con la distruzione di un quartiere
cinque-secentesco ricco di chiese del Richini);
Uedificazione del nuovo palazzo di Giustizia,
operadel Piacentini, un tipico esempio del mo-
numentalismo fascista.

Altri interventi prevedono 10.000 etteri di
espansione, ampliando abbondantemente la
periferia milanese, favorendo lespansione
urbana a ‘macchia d’olio’: i ‘corpi santi’ Lam-
brate, Greco, Affori, Baggio, Gorla, Precotto,
Musocco, Niguarda, Trenno, Chiaravalle, Cre-
scenzago, Vigentino, cresciuti al confine con
Milano, ne vengono conglobati e la cintura fer-
roviaria viene allontanata con leliminazione
dello scalo Sempione.

Se sul piano urbanistico le scelte compiute
testimoniano una scarsa apertura di vedute e



capacita di lettura del territorio, a livello ar-
chitettonico si registrano invece interessanti
esperienze di avanguardia che prendono le
distanze dal pesante monumentalismo di im-
pronta fascista, grazie anche al salto di qua-
lita nascente dalla definitiva conformazione
della facolta di architettura nel Politecnico e
dal passaggio da Monza a Milano (1933) della
Triennale di arti decorative.

La cultura architettonica milanese segue
uno sviluppo dal secessionismo novecente-
sco di De Finetti al compromesso neoclassi-
co, tipica variante milanese del gusto Deéco, di
Gigiotti Zanini, Alpago Novello, Mezzanotte,
dello stesso Muzio coinvolgente anche Ponti e
Lancia, fino allo schietto richiamo all'asse Le
Corbusier-Gropius del ‘Gruppo 7’ (Figini, Fret-
te, Larco, Libera, Pollini, Rava, Terragni, neo-
laureati nel 1927), dello studio BBPR (Banfi,
Belgiojoso, Peressutti, Rogers), di Gardella e
di Albini.

Contributi fondamentali alla formazione
della cultura razionalista provengono dal pas-
saggio da Torino a Milano di Giuseppe Pagano
(autore dell'universita Bocconi, 1938-1940) e
dallattivitamilanesediTerragnie Lingeri(Casa
Rustici 1933-1935; Casa Lavezzari 1934).

Nonostante le discutibili operazioni realiz-
zate in seguito all'attuazione del piano Alber-
tini, si sono pero evidenziate le problematiche
sempre piu difficili di conciliare una citta sto-
rica con lavvento dell’automobile.

GlianniTrenta, che finiscono aridossodella
seconda guerra mondiale, sono gli anni di uno
sviluppo della citta all'insegna del profitto in-
dustriale ed edilizio con grandi trasformazioni
nel quadro delleconomia, ma modeste tra-
sformazioni di tipo culturale. Si ha la riconfer-
ma di una configurazione classista della citta,
propria della logica fascista, ma che coincide
dall'altra parte con quella gia radicata prece-
dentemente nei gruppi dirigenti dell’alta bor-
ghesia.

Nel 1942, a guerra in corso, viene promul-
gata la legge urbanistica nazionale, l'atto piu
avanzato espresso in Italia dalla cultura ur-
banistica del momento. Tale legge, tuttora
in vigore (anche se superata dallistituzione
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delle regioni, alle quali sono state demandate
le competenze di pianificazione in materia ur-
banistica) rimarcava l'obbligo di coprire con le
stesure dei piani regolatori l'intero territorio di
giurisdizione comunale, e non solo certe zone
decontestualizzate. Con questa legge cadeva-
no anche i limiti venticinquennali di durata dei
piani.

19 Il dopoguerra

Durante la Seconda Guerra Mondiale la cit-
ta venne piu volte bombardata dagli alleati, in
particolare nellestate del 1943. Finita la guer-
ra, il cumulo delle macerie raccolte dagli edi-
fici distrutti, uniti agli ultimi resti dei bastioni,
furono usati per costruire il Monte Stella, su
progetto di Piero Bottoni: una collina artificia-
le nellazona di San Siro, sulla quale si sviluppa
un ampio parco, molto caro ai Milanesi.

La ricostruzione della citta, dai danni del-
la guerra, avvenne velocemente e '11 maggio
1946 si assistette l'inaugurazione del restau-
rato Teatro della Scala (ricostruito dalle di-
struzioni causate dai bombardamenti aerei,
nel giro di un solo anno) con il memorabile
concerto inaugurale diretto dal maestro Artu-
ro Toscanini, appositamente rientrato dal suo
lungo esilio americano e che, dal punto divista
psicologico, segno un punto di riferimento nel-
laricostruzione della nazione.

In campo urbanistico e architettonico, l'or-
gogliosa difesa della grande tradizione razio-
nalista si e abbinata allinnovazione dinamica
e storicistica definita neoliberty e ‘brutalista’.
La volonta diricostruzione e razionalizzazione
urbanistica € innanzi tutto rappresentata nel-
la zona di San Siro, dal quartiere dell’Ottava
Triennale (QT8), coordinato dal 1947 da Botto-
ni, ai cui edifici lavorano Lingeri, Zanuso, Ma-
gistretti, Vigano. Il QT8 nasce come quartiere
sperimentale sul modello del Weissenhof di
Stoccarda; le residenze sono blocchi con una
struttura a stecca immersa nel verde del par-
co. Altri notevoli esempi sono il quartiere di
Gratosoglio dei BBPR (1965-1971), il Gallara-
tese 1 e 2 (1957-1974), con il complesso resi-
denziale Monte Amiata in via Cilea dei Fratelli
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Ajmonino (1967-1974). Non altrettanto felice
fu il risultato ottenuto con il Quarto Oggiaro,
il quale divenne essenzialmente un quartiere
dormitorio, popolato principalmente da immi-
grati.

Lurbanistica della citta cambio leggermen-
te, alle spalle del Duomo, approfittando delle
rovine causate dai bombardamenti: si trovo’
lo spazio per creare Corso Europa e snellire la
circolazione cittadina; vennero costruiti i pri-
mi grattacieli, il grattacielo Pirelli (1956-'61)
ad opera di Gio Ponti e Pierluigi Nervi e la Torre
Velasca (1956-'58) dei BBPR.

In campo politico, negli anni successivi alla
Liberazione, lamministrazione democratica,
salita al potere, compie un grande sforzo per
redigere un nuovo piano regolatore, tra il 1945
e il 1948, anno in cui si afferma l'egemonia
democristiana, e si aprono le porte alla mas-
sima speculazione. Il PRG, completato nel ‘48
ma approvato e tradotto in legge solo nel ‘63,
si distingue dai precedenti per il tentativo di
operare sull'intero corpo della citta e per ade-
guarlo ai livelli ottimali del XX secolo. | tempi
furono cosi dilatati a causa del dovere da par-
te delle citta con pit di 100.000 abitanti, come
previsto dalla legge urbanistica del ‘42, di sot-
toporre il PRG allapprovazione del Ministero e
del Parlamento.

Allentrata in vigore del piano, le situazioni
erano gia enormemente compromesse e na-
sceva la necessita di un adeguamento imme-
diato dello stesso piano: si puo dire che tutta
la vicenda della sua attuazione sia in realta la
vicenda delle sue varianti. Sempre da prescri-
zione di legge, l'area di applicazione del piano
doveva abbracciare tutta la superficie com-
presa entro i confini amministrativi.

Sievince che il PRG del ‘563 interessava tut-
to il territorio milanese, con lo scopo di defi-
nire le destinazioni d’'uso delle aree e i criteri
di densita edificatoria in modo decrescente,
a partire dal centro fino ad arrivare alla cin-
tura piu esterna destinata a “verde agricolo”.
Quest’ultima fascia di terreno avrebbe dovuto
assicurare una certa protezione e rispetto alla
crescita urbana: sitrattava di unavisione della
citta con grattacieli nel centro, grandi case e

palazzi nel mezzo e infine fattorie e villette nel
verde incantevole della periferia esterna. Nel-
la realta cio non si verifico a causa dello scon-
tro sorto tra i comuni confinanti e Milano. Per
esempio Sesto San Giovanni e Cinisello Bal-
samo, risentirono della pressione derivante
dall'allontanamento delle industrie dalla citta
(altro proposito del PRG) e diventarono luoghi
ottimali per il re-insediamento produttivo e
per la residenza operaia. Si assiste dunque ad
un’edificazione di altissima densita, con enor-
mi case di 10-12 piani che costituiscono una
muraglia irregolare tutto intorno alla fascia
che sarebbe dovuta essere destinata a verde
agricolo. Questo fa capire come non sia pos-
sibile organizzare il territorio agendo su com-
partimenti chiusi quali sono i confini ammini-
strativi. Nel pianificare una citta bisognerebbe
valutare anche quali sono le conseguenze di
decisioni che si riflettono ben oltre il territorio
comunale. Il risultato € stato un insediamento
disordinato delle attivita produttive nella cin-
tura esterna, formato sia da un pulviscolo di
casette, sia da enormi casermonidi periferia.

Lallontanamento delle classi lavoratrici
meno abbienti dal cuore della citta, ha gene-
rato un meccanismo fortemente classista: cid
significa che tutta questa classe subalterna,
non votera piu per lamministrazione di Milano
bensi pericomuniincui & andatainsediandosi
conilrisultato che a Milano la maggioranza del
corpo elettorale si sposta verso le classi supe-
riori e la connotazione politica delle ammini-
strazioni si sensibilizza ai loro interessi.

Un intervento cosi generalizzato sul terri-
torio, sulle attivita, sulleconomia di un paese,
sull'utilizzazione, distribuzione e finalizzazio-
ne delle sue risorse materiali e sociali, accan-
to alle sue specificita tecniche e operative, si
configura essenzialmente come l'esito di gran-
di scelte politiche. Infatti € solo con un’ipotesi
politica che abbia la forza di abbracciare la to-
talita dei problemi in gioco che si pu® pensare
ad un futuro migliore per le nostre citta, il cui
destino & inseparabile da quello di tutto il con-
testoin cui essa e collocata.

Nonostante gli errori causati nella pro-
grammazione dell'applicazione del piano, sot-
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to le coalizioni democristiane succedutesi nel
paese, sono state ideate altre soluzioni come
integrazioni localizzate: una é quella chiama-
ta INA-CASA, o piano Fanfani, che perd non
nasce affatto come programma finalizzato
ai problemi della casa, ma come strumen-
to per lincremento delloccupazione. Questa
soluzione venne abbandonata perché priva
di quella concretezza necessaria a tenere in
considerazione il fattore economico. Nasce
allora la GESCAL, che prevedeva regole molto
precise: si crea un grande capitale finanzia-
to direttamente dai lavoratori con trattenute
sullo stipendio ed equivalenti contributi delle
aziende.

Non hanno sorte migliore i vari schemi
proposti per formulare una legge urbanisti-
ca efficiente. Bisognera aspettare il 1962 per
scorgere qualcosa dinuovo: € la legge 167, che
attribuisce ai Comuni il potere, secondo certe
normative, di acquisire mediante esproprio
aree per la realizzazione di piani destinati allo
sviluppo dell’edilizia residenziale.

20 Il boom economico

Nel dopo ricostruzione Milano costituisce,
insieme a Torino e Genova, uno dei vertici del
Triangolo industriale che fa da volano al boom
economico dell'ltalia. E di quegli anni la sco-
perta, nella Pianura Padana, del primo giaci-
mento di gas naturale d’'ltalia. LENI, grazie a
questa scoperta, sotto la guida di Enrico Mat-
tei,nonvienediscioltae giocaunruolo decisivo
nella crescita economica del Paese, e costrui-
sce il suo quartier generale a Metanopoli (San
Donato Milanese) al confine Sud della citta.

Il nuovo sviluppo economico provoco’ una
crescita demografica. Questi anni videro una
grande immigrazione interna dal meridione
d’ltalia verso Milano, che raggiunse il picco
massimo di abitanti: nel 1971 ne contava in-
fatti 1.700.000. Le grandi industrie arrivarono
ad attirare la manovalanza di cui abbisogna-
vano anche tramite l'affissione di manifesti nei
paesi del sud ltalia, offrendo un letto in alloggi
societari per i primi tempi di ambientamento
milanese.
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Nel 1964 viene inaugurato inoltre il primo
tratto della linea 1 della metropolitana.

Adispetto dei moltiinsuccessi del passato,
il tempo e lesperienza hanno fatto maturare
una nuova consapevolezza alla cultura urba-
nistica italiana. Si € preso coscienza del fatto
che la citta moderna non si costruisce sven-
trando e distruggendo le parti piu vecchie, ma
optando per soluzioni di rinnovamento e di
riqualificazione. Questa presa di coscienza,
comincia a maturare nel cuore stesso dei cit-
tadini, che in queglianni, a seguito delle batta-
glie sociali del ‘68, si sottraggono al volere in-
distinto e indiscutibile delle autorita (e dunque
della speculazione) aprendo il dibattito verso i
temi della residenza e della citta.

La lotta per la casa che si € sviluppata in
quegli anni e stata una lotta per la riqualifi-
cazione delle risorse: ci si & accorti che i valori
della citta si esprimono anche con la difesa, la
conservazione eilriuso degli spazie deitessu-
tiurbani esistenti.

A Milano con linsediamento della giunta
di sinistra si apre la possibilita di un profondo
rinnovamento dell’attivita urbanistica, anche
perché nel frattempo, il potere legislativo e
decisionale in materia viene trasferito dalle
mani dello Stato a quello delle Regioni. Nuovi
strumenti legislativi (i piani regionali), coordi-
nano lo sviluppo del territorio. In questo modo
il coordinamento alla scala del territorio di-
venta per la prima volta un fatto istituzionale.

Ad un anno dallinsediamento della giunta
di sinistra, vede la luce il nuovo piano rego-
latore di Milano, piu esattamente la Variante
Generale al Piano del 19583, dal quale si diffe-
renzia radicalmente negli obiettivi e nei modi
di attuazione. Si tratta di un insieme di pro-
grammi coordinati tra loro, nella visione di uno
sviluppo globale per fasi successive, con una
comune visione d’insieme finalizzata al rag-
giungimento di nuovi equilibri per una nuova
societa. Queste nuove volonta non portarono
ai risultati sperati perché si e finito per obbe-
dire alle logiche di sempre, di dialettica tra le
forze politiche.

Sul finire degli anni Settanta, un grande
progetto venne elaborato: & quello del cosid-
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detto “passante ferroviario” nato per collegare
in sede sotterranea la stazione di Porta Gari-
baldi e lo scalo di Porta Vittoria, una sorta di
ricostruzione di quel famoso asse da Sud-Est
a Nord-Ovest che, con la via Emilia e la strada
del Sempione harappresentato lalontana ma-
trice della citta e del suo territorio. Ma leffica-
cia del passante, che avrebbe dovuto dilatare
nel territorio la presenza dei poli d’interesse,
viene contraddetta dal proposito di concen-
trare funzioni direzionali tra la stazione di Por-
ta Garibaldi e piazza della Repubblica, che au-
mentera a dismisura la gia grave congestione
ma che generera grossi profitti.

21 Glianni ‘80 e ‘90

Apartire daglianni Ottantail fenomeno ur-
banistico chiave per immaginare i mutamenti
della citta € quello del recupero delle aree in-
dustriali dismesse; tuttavia numerosi territori
cittadini non possono essere edificati perché
necessitano di bonifica preventiva per smal-
tire i rifiuti industriali lasciati dalle fabbriche
attive nel dopoguerra. La prima grande opera-
zione di recupero urbanistico a Milano é data-
ta 1986-1988 e interessa larea della Bicocca
precedentemente occupata dalle industrie
Pirelli, trasformatesi in una societa immobi-
liare, la Pirelli Real Estate. In prima battuta si
trattava direalizzare un parco tecnologico che
ospitasse laboratori di ricerca.

Il progetto piu concreto presentato in con-
corso fu quello di Vittorio Gregotti, che con-
sentiva una rendita molto alta; lo studio penso
ad un’organizzazione per isolati che sancisse
un ritorno allordine. Gli isolati sono voluta-
mente molto grandi e ospitano: la sede della
Deutsche Bank, la sede centrale Siemens, la
Pirelli Real Estate, U'Universita Bicocca e il Te-
atro degli Arcimboldi.

Lo studio dello spazio pubblico, pur essen-
do criticabile, & molto interessante: si ricono-
sce una forte unita stilistico-formale perché
gli edifici sono stati realizzati tutti dallo stesso
progettista. Gli edifici rossi fanno tutti riferi-
mento all'universita, quelli grigi ospitano gli
uffici, gli altri sono tutti destinati ad uso resi-

denziale. Per la realizzazione delle aree verdi
sono stati utilizzati i materiali di scarto origi-
nati dagli scavi.

Inoltre, € sempre dello stesso periodo la
ristrutturazione dell’ex area industriale della
Bovisa con la trasformazione degli edifici in-
dustriali nel secondo campus del Politecnico
di Milano.

22 Il nuovo millennio

Dagli anni Settanta agli anni Novanta Mi-
lano ha conosciuto una fase di crisi e di sta-
si: € stata terrorizzata dallo spostare i propri
equilibri, che in equilibrio non erano, preferen-
do limmobilismo senza autocritica. Diverse
scuole di pensiero urbanistico si sono trovate
d’accordo nell’asserire che Milano ormai non
esiste piu, tanto & diventata complessa, dif-
fusa, metropolitana, discontinua, insomma
ingovernabile: questo e servito opportunisti-
camente a evitare qualsiasi tentativo di una
sua riorganizzazione o miglioramento. Milano
si e costruita cosilanomea di essere poco vivi-
bile, molto votata all'industriosita e agli affari
e poco al piacere e al gusto estetico delle cose.
Ha anche la fame di tollerare male la piani-
ficazione, dato il carattere ibrido della sua
identita: affari, industria, logistica, universita,
moda, amministrazione e turismo costituisco-
no un groviglio di interessi difficile da gestire.

Sullondata della pressione immobiliare de-
gliultimidiecianni, la citta siaccorge diessere
diversa da come pensava: nota di essere pic-
colarispettoaciocheglistaintorno. Ilsuo ter-
ritorio municipale, gia costretto, € oggi saturo:
non c’e piu posto per progetti di grande entita
ed impatto. Ma potenzialmente l'essere picco-
li puod rappresentare un vantaggio qualitativo,
a patto che si facciano i conti col tema della
densita e del traffico. Siaccorge, inoltre, di es-
sere poco infrastrutturata per quantoriguarda
strade, trasporto pubblico, parcheggi e sta-
zioni: la causa € attribuibile al ritardo congeni-
to delle infrastrutture, ma anche a una scarsa
capacita di far convivere citta e infrastrutture
in una sola logica e in un solo disegno. Molto
spesso, in assenza di alternativa, 'automo-
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bile e il solo mezzo naturale e logico con cui
spostarsi, indipendentemente dalla distanza
da coprire. Una citta, invece, richiede diversi
mezzi di trasporto, i quali devono equivalersi:
i piedi, la bicicletta, la moto, lautomobile, gli
autobus, la metropolitana, il treno. Nella no-
stra metropoli, invece, sono stati privilegiati
esclusivamente automobile e il suo indotto: i
calibri delle strade, i parcheggi, i pochi fram-
menti di piste ciclabili, le poche zone a traffi-
co limitato (ZTL), la finanza municipale che fa
cassa con le multe, sono tutti segnali. Ciascun
mezzo di trasporto dovrebbe contenere una
propria narrativa da tradursi in percorsi.

Lamobilita, ossessione ditutte le metropo-
li contemporanee, é stata sempre vista come
un problema di polizia urbana anziché un pro-
blema urbanistico, innescato dalla cattiva
distribuzione delle funzioni e da una filosofia
del trasporto pubblico finalizzato a privilegia-
re aree gia dense piuttosto che creare valide
alternative. Ci si accorge solo oggi, e in misu-
ra irrisoria, che il tema dei grandi parcheggi e
uno dei punti prioritari. Le altre citta lo hanno
saggiamente affrontato con la costruzione di
grandi autosilos, al contrario a Milano si pro-
cede perinterventi episodici senza un massic-
cio cambiamento nel quadro di una visione di
insieme.

Senza dubbio oggi Milano ¢ investita da un
vento di cambiamento, come testimoniano i
numerosi progetti di architettura e di urbani-
stica gia avviati o candidati alla realizzazione.
Dieci anni fa nessuno di questi progetti era
stato lontanamente pensato: ne consegue che
la forza d’urto di quanto € in atto non puo es-
sere sottovalutata, anche se questo sforzo di
rilanciare Milano, da parte della pubblica am-
ministrazione, si avvale di progetti di facciata
di tipo puntuale, che non sonoin grado diinne-
scare i cambiamenti auspicabili in merito alle
problematiche piu gravi, tra cui la mobilita.

Tra le principali realizzazioni volte alla con-
servazione di edifici antichi e quindi di pregio
storico e culturale, si ricordano: il Museo del
Novecento (Palazzo dellArengario) di Italo
Rota, inaugurato nel dicembre 2010, lamplia-
mento e il restauro del Teatro alla Scala ad
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Analisi

opera di Mario Botta (2002-2004) e la riquali-
ficazione della Stazione Centrale di Marco Ta-
mino ancora in fase di ultimazione, esempio,
quest’ultimo, di una totale assenza di pianifi-
cazione della mobilita: una stazione non do-
vrebbe essere un centro commerciale, ma pri-
ma di tutto, una struttura di servizio dedicata
alla mobilita e al passaggio dall’uno all’altro
mezzo.

Per quanto riguarda i nuovi poli del settore
terziario citiamo: la “Citta della Moda” di Cesar
Pelli e la nuova sede della Regione Lombardia
(in previsione dal dopoguerra) di Pei Cobb Fre-
ed and Partners nell’area Garibaldi-Porta Nuo-
va; il Sole 24 Ore Headquarters (1998-2004) di
Renzo Piano Building Workshop, in zona Fiera.

Altri interventi significativi che integrano la
funzione terziaria ad altre di vario genere (re-
sidenziale, culturale, sociale, commerciale..)
sono: Il progetto in via di realizzazione “City
Life” con i tre edifici-scultura di Zaha Hadid,
Daniel Libeskind e Arata Isozaki, nellarea
dell'ex Fiera di Milano; ledificio polifunzio-
nale “Porta Vittoria” di Nonis Maggiore Asso-
ciati affiancato dalla BEIC, Biblioteca Euro-
pea di Infomrazione e Cultura (2001-2013) di
Bolles+Wilson, vicino a Porta Vittoria; nell’area
del Portello (ex Alfa-Romeo) e stato ideato un
piano particolareggiato comprensivo di un ag-
gregato commerciale (2003-2005) dello Studio
Valle di Gino Valle, di un parco pubblico deno-
minato “Time Walk” su progetto di Andreas
Kipar e di due un’aree residenziali e per uffici
(2002 e 2007-2008) di Cino Zucchi Architetti e
Canali Associati.

Di carattere strettamente culturale si ri-
portano: 'ampliamento dellUniversita Bocco-
ni dei Grafton Architects (2002-2008) e dello
IULM, il knowledge Transfer Center (dei 5+1).

Citiamo anche il Nuovo Polo Fieristico sorto
a Rho-Pero, di Massimiliano Fuksass, inaugu-
rato nel 2005.

Tra le aree verdi di nuova progettazione: il
progetto per la riqualificazione della Darsena
(2004) dello studio Bodin et Associés; Milano
Santa Giulia (2004), nell'area del vecchio stabi-
limento della Montedison, ad opera di Foster &
Partners, dotato anche di edifici residenziali.
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A Milano i progetti di maggior respiro, in
corso o in previsione, riguardano i parchi. Mol-
ti, come il Parco Forlanini, il Parco Sud, il Par-
co delle Cave, sono in evoluzione permanente
e destinati a diventare protagonisti e magneti
della citta e del territorio. Il Parco Nord, igno-
rato da quasi tutti quelli che abitano in centro
offre straordinarie vedute sui mediocri tessuti
urbaniche lo circondano. Prima che sia troppo
tardi, Milano dovra reinventarsi un rapporto
chiaro con gli spazi aperti e con lorizzonte.
Parte integrante di questo orizzonte urbano,
sono attualmente le tre tangenziali, che for-
mano intorno alla citta un solo anello, colle-
gando le cinque autostrade in direzione Bolo-
gna, Torino, Genova, Laghi e Venezia.

Le principali trasformazioni urbanistiche in
atto, come Santa Giulia, la Nuova Fiera, i Par-
chi, il Forum d’Assago, Milano Fiori, i parcheg-
gi di Bonola e Cascina Gobba, non sarebbero
concepibili senza lapporto funzionale e con-
cettuale delle tangenziali.

Grandi assenti dalla progettazione di oggi,
dicui lamministrazione milanese parla spesso
ma senza avere finora conseguito risultati ap-
prezzabili, sono le periferie monofunzionali (in
prevalenza residenziali) degli anni ‘50 e ‘60. A
questo riguardo vale il progetto di Renzo Piano
per il quartiere di ponte Lambro, in fondo a Via
Mecenate. Si tratta della riqualificazione della
zona occupata in passato dalle Acciaierie Falk
a Sesto San Giovanni. Lobiettivo e la costru-
zionediuna ‘rambla’ che attraversera larea da
Nord a Sud; la parte centrale sara destinata
al traffico pedonale, le aree laterali a quello
automobilistico seguendo cosi il modello ti-
pico della Catalunya. La parte superiore della
‘rambla’ dovra essere completamente verde e
costellata di grattacieli residenziali, i cui pia-
ni bassi saranno destinati ad ospitare uffici e
attivita commerciali. Il quartiere sara autosuf-
ficiente, ecosostenibile e sara attraversato da
corsi d’acqua. Tuttavia in assenza di una stra-
tegia urbanistica e sociale ben strutturata, il
progetto sembra essersi arenato.
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Il Viale urbano
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01 Dall’albero al filare alberato

Lalbero & sempre stato testimone, e avolte
protagonista, delle storiedegliuominiedeiloro
sentimenti religiosi. La figura dell’albero con i
suoi rami protesi al cielo e le sue radici anco-
rate al suolo ha sempre rappresentato per gli
uomini il tramite tra la terra e il divino. Luomo
& portato quindi a nutrire nei confronti delle
specie arboree profondo rispetto e devozione,
che si & nei secoli concretizzato sotto molte-
pliciaspetti. Il primoapproccio, che testimonia
questo interesse per gli elementi naturali, si e
tradotto nel tentativo di comprendere le pro-
prieta fisiologiche delle piante che in virtu dei
loro numerosi poteri curativi, potevano appor-
targlinumerosi benefici per la salute del corpo
e dello spirito. In secondo luogo lo studio delle
qualita delle diverse essenze, ha innescato la
nascita di una vera e propria disciplina che ne
approfondisce i caratteri biologici giungendo
ad una loro primordiale classificazione: essa
haraggiunto il suo apice con gli studi dei bota-
nici a partire dal Settecento. Parallelamente si
e sempre considerato l'albero come una risor-
sadacuiattingere peril proprio sostentamen-
to, coltivando gli esemplari utili e conservando
quelli secolari.

Se gli aspetti sopra considerati tengono
conto dell'uso in termini di utilita che degli al-
beri si puo fare, luomo ha maturato nel corso
dei secoli un sentimento estetico che 'ha por-
tato ad introdurre le specie arboree come ele-
mento capace di valorizzare gli spazi antropo-
morfizzati della sua quotidianita. Il paradigma
di questa nascente volonta & rappresentato
dal viale alberato.

I'viali alberati rappresentano, infatti, in Ita-
lia e in numerosi paesi europei, un patrimonio
storico molto importante. Anticamente veni-
vano concepiti in filari collocati lungo le stra-
de, posizione che assicurava la stabilizzazione
del fondo stradale, la delimitazione dei confini
e il miglioramento del comfort dei viaggiatori,
oltre a servire come potenziale scorta di mate-
ria prima in caso di necessita.

Col passare dei secoli le alberature hanno
progressivamente assunto un ruolo fonda-
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mentale nelle trasformazioni urbane, divenen-
do elemento strutturante della fisionomia del-
la citta nonché strumento di connessione tra
Uedificato e le aree verdi di parchi e giardini.
Nel XVIII e XIX secolo i filari vanno a deline-
are ed ornare i nuovi tracciati urbani, le fortifi-
cazioni storiche dei secoli precedenti lasciano
il posto ai boulevards alberati: si vengono a
creare ambienti urbani piacevoli, veri e propri
‘parchi lineari’ destinati al passeggio, nonché
cartina tornasole della magnificenza delle cit-
ta. I filari alberati, per la qualita del loro impat-
to e per la loro originalita rispetto ad altri ele-
menti vegetali che compongono il paesaggioin
maniera piu disordinata, costituiscono un se-
gno di identificazione della nazione e della re-
gione; ogni localita si differenzia, infatti, per la
scelta delle essenze, per il metodo di potatura
e per la tipologia dei filari e del loro impianto.

02 Uso e significato
delle alberature nel mondo antico

Il concetto di filare alberato, inteso come
unione di pit alberi disposti in un preciso or-
dine, nasce nel momento in cui luomo non &
pit alla mercé delle forze naturali, ma ha svi-
luppato le capacita peri dominarle e usarle a
proprio vantaggio. Eglinon siaccontenta piu di
ammirare il fenomeno naturale in quanto tale,
ma vuole imporre alla natura un ordine razio-
nale che rispecchia la sua abilita di pensare e
progettare.

Nell'antico Egitto, per esempio, le alberatu-
re ornavano ed evidenziavano i viali diingresso
ai templi e alle tombe della classe regnante.

Anche in Asia occidentale trovano casi di
alberi disposti regolarmente in filari, ma aven-
ti una funzione differente, dal momento che
non venivano disposti sui viali ma all’interno
dei parchi.

Numerose sono le motivazioni che spinsero
le popolazioni antiche a disporre gli alberi in
filari regolari: la necessita di creare un percor-
s0, ildesideriodiornare e difornire maestosita
ai viali di ingresso ai monumenti e, per quanto
riguarda i parchi, lo studio di un disegno leggi-
bile e regolare in contrapposizione al disordine
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naturale. Fine al 1000 a. C., tuttavia, nei cen-
tri abitati, l'elemento vegetale e presente solo
all'interno dei giardini privati: non sono infatti
stati trovati documenti scritti o iconografi-
ci che confermino la presenza dei filari nelle
strade urbane.

Nella Grecia classica, patria del raziocinio
umano, il rapporto tra il costruito e la natu-
ra non & mai stato lasciato al caso. Gli spazi
aperti e verdi non erano semplicemente usati
per colmare dei vuoti nell'edificato, ma anda-
vano a costituire le strutture collettive identi-
ficando luoghi carichi di una loro identita e di
un notevole valore sociale e culturale.

Lattenzione al luogo e allo studio del pae-
saggio contribuiscono a creare una dipenden-
za tra il monumento e 'ambiente naturale: il
primo si deve adattare al secondo e deve con-
tribuire a modificare il territorio incontamina-
to in maniera positiva, facendosi portatore di
nuovi significati e simbologie.

Inoltre, si deve al mondo greco la formula-
zione di un modello di giardino pubblico la cui
evoluzione si protrarra nei secoli seguenti se-
condo diverse declinazioni.

Per quanto riguarda le essenze utilizzate
nella societa greca, la pit diffusa era il plata-
no, usato per ornare le passeggiate pubbliche,
il cipresso, invece, rappresentava fin da allora
la sensibilita e la dignita del lutto attraverso
il suo portamento; ma l'albero che piu di ogni
altro rappresentava la dimensione cultura-
le dell’Ellenia & perd la quercia, consacrata a
Zeus, padre degli Dei.

Anche gli antichi romani amavano e ricer-
cavano il contatto con la natura: mentre nella
villa rustica prevale il paesaggio della pian-
tagione, nella villa urbana “é¢ perfettamente
chiara la preoccupazione per una forma del
paesaggio agrario che non mira esclusivamen-
te alla utilitas, ma anche alla soddisfazione di
esigenze estetiche e di diletto”(1). Si osserva
dunque il contrasto tra la regolarita e la natu-
ralezza delle forme.

Il desiderio di abbellire e ornare le vie del-
la citta e di rendere piu piacevole il soggiorno
urbano porta alla formazione di una disciplina
specifica, che eredita dai Greci la predilezione
periplatani, in particolare lungo le passeggia-
te pubbliche. Oltre ad esso, anche il cipresso
e il pino vengono disposti in lunghi filari rego-
lari.

Le alberature si ritrovano per lo pit nelle
vicinanze di edifici pubblici e monumentali e
assumono funzione decorativa e rappresenta-
tiva. Fondamentale risulta anche la funzione
ricreativa e di passeggio, che associa le albe-
rature alle vie porticate e ai viali destinati allo
svago delle classi piu elevate.

03 Luso del filare nei paesi europei
dal Medioevo al XX secolo

Di seguito si propone una panoramica sui
paesi le cui citta sono state maggiormente in-
teressate dall'uso delle alberature nelle stra-
de di percorrenza urbana, fino ad arrivare alla
codifica del viale urbano propriamente detto.

Austria

Trailsecolo |V e Xl sicompie unatrasforma-
zione dei modi di vivere nelle citta austriache
che si riflette nel tessuto delle strade, nella
forma del loroimpianto e nel rapporto tra stra-
da e abitazione.

LaVienna medievale appare come una citta
fortificata caratterizzata da edifici monumen-
tali, al di fuori della quale c’é l'aperta campa-
gna; in questo tessuto urbano il viale alberato
ancora non compare.

[LXVIlI'e XVIII secolo sono i secoli del grande
sviluppo diVienna: nel 1770 cominciano i lavori
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per sistemare la spianata extramuros, desti-
nata al pubblico passeggio. Nasce cosi il viale
alberato con funzione di passeggio e svago.

Alla fine del Settecento, in seguito alla
decisione di Giuseppe Il, di coprire il glacis (il
terrapieno inedificato di 500-1000 metri di
larghezza rivolto verso l'esterno delle fortifi-
cazioni) con prati, di piantare alberi di tiglio e
di disporre panchine lungo i sentieri, si ottiene
come risultato la trasformazione della zona
fortificata in un piacevole parco.

Alla vigilia della rivoluzione industriale le
citta austriache hanno gia una loro identita
specifica che le pone in contrapposizione fisi-
ca con la campagna.

Nei primi dell’'Ottocento la zona in origine
occupata dalle fortificazioni militari viene ri-
sistemata mediante la collocazione di nuove
alberature: il glacis diventa ufficialmente una
fascia destinata a viali per il pubblico passeg-
gio, animata anche da caffé e chioschi. Anche
nell’ Alstadt, cioe la parte pit antica della cit-
ta, completamente inglobata nella cerchia
muraria e densamente edificata, si ritrova un
cospicuo uso del viale alberato. Verso la meta
delsecolo la citta giunge al punto di saturazio-
ne; e per questo motivo che alla Vigilia di Nata-
le del 1857, limperatore Francesco Giuseppe
emana il famoso proclama con cui ordina la
demolizione delle fortificazioni che circonda-
no la vecchia citta di Vienna e la loro sostitu-
zione con un ambizioso progetto di espansione
urbana, che prevede la realizzazione di grandi
viali attrezzati.

Per la sistemazione dell’area libera, il glacis
(adattato a parco come luogo di incontro e di
svago destinato alle classi agiate), si prevede
la creazione del grande sistema alberato, la
Ringstrasse con la sua parallela Lastenstras-
se del 1859, che saranno destinate a rappre-
sentare la piu alta espressione urbanistica
dellepoca. Il Ring, che funge da elemento di
connessione tra citta antica e nuovi sobbor-
ghi, muta radicalmente la struttura della ca-
pitale, anche se non interviene nell’edificato
esistente. Quest’area assume dunque il ruolo
di luogo dirappresentanza per la monumenta-
lita degli edifici che ha il privilegio di ospitare,
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nonché luogo per il tempo libero, per le feste,
per le parate militari e per le passeggiate degli
abitanti.

Il Ring costituisce un tentativo di riuso,
all'interno della citta, di un elemento compo-
sitivo largamente sperimentato in epoca ba-
rocca: il disegno della strada come strumento
fondamentale per la determinazione dei nuovi
assetti formali e come strumento di media-
zione tra la citta di formazione medievale e le
espansioni piu recenti.

Allinizio del XX secolo, lungo la Ringstras-
se, il sentiero originariamente destinato ai ca-
valieri viene sostituito da percorsi pedonali in
seguito asfaltati. Questo ¢ solo il primo di una
serie di interventi destinati a danneggiare il
patrimonio arboreo e a renderne precarie le
condizioni di vita. Negli ultimi anni, invece, le
maestranze hanno incominciato a promuove-
re il risanamento della Ringstrasse, al fine di
ricostruire loriginaria configurazione e consi-
stenza del patrimonio arboreo. Attualmente la
Ringstrasse ha uno sviluppo di 4 chilometri per
una lunghezza di 57 metri, circondata ai lati
da due o tre filari di alberi. Le specie presenti
sono: Acer Platanoides, Acer Pseudoplatanus,
Acer Saccharinus, Aesculus Hippocastanum,
Platanus Acerifolia ed un unico esemplare di
Ailantis Altissima. In prossimita del parlamen-
to c’e inoltre un impianto relativamente recen-
te di Ginkgo Biloba.

Nel 1890 larchitetto Otto Wagner viene in-
caricato di studiare la riorganizzazione com-
pleta di Vienna. La capitale austriaca adotta,
con il percorso ad anello del suo Ring, una
scelta completamente diversa dal rettifilo di
Haussmann. Come Haussmann, anche Otto
Wagner si preoccupa tuttavia di rimediare al
caos urbano, ridisegnando la citta in blocchi
di abitazioni di cinque piani intorno a piazze
alberate dallimpostazione geometrica. Lori-
ginalita delloperazione progettuale pensata
da Wagner (non realizzata) risiede nel preve-
dere un “polmone verde”, con vasti spazi ricchi
di piante, alberi e specchi d’acqua distribuiti
nella citta.

Fra il 1923 e il 1930 anche a Vienna, come
in molte altre citta europee, prende lavvio la



costruzione delle abitazioni popolari e di gran-
diose unita edilizie, le Siedlungen, di quattro o
cinque piani, intorno ad ampi cortili alberati.
La costruzione di questi grandi quartieri offre
nuove possibilita nella cura e nella costruzio-
ne diviali alberati e giardini.

Francia

Nella Francia medievale non si trovano
tracce del concetto di viale alberato urba-
no, cosi come quello di parco e di piazza. In
quest’epoca, nel centro della citta, si trovano
frutteti, pergolati e piante isolate, si ha l'abitu-
dine di piegare le essenze come il tiglio per for-
mare dei viali coperti e delle passeggiate verdi,
che comunque rimangono chiuse all’interno
del giardino. All'esterno delle mura cittadine i
tracciati che collegano la citta e la campagna
sono alberati, il concetto di alberatura & dun-
que legato solo alla campagna.

| primi filari alberati di Parigi risalgono
all'epoca di Carlo V, ma non si conosce pre-
cisamente la loro collocazione: i filari sem-
brerebbero situati in prossimita della nuova
cerchia di mura, fatta erigere nel 1370 circa. In
generale si ritrovano numerosi spazi aperti e
spesso alberati, situati in prossimita della cit-
ta, i quali rappresentano per la capitale fran-
cese dei veri e propri “centri di vita sociale”(2).

Il rinascimento costituisce un periodo di
transizione tra la struttura urbana medievale
e la nuova immagine barocca, la quale cancel-
lera ogni apparenza del vecchio ordine e dara
vita ad una nuova “forma urbana”.

Nel XVI secolo si assiste allo sviluppo
dell’utopia della “citta ideale” una citta con-
cepita con una forma ben definita, la cui rigo-
rosa conformazione va dalla periferia (le mura)
al centro. Le immagini iconografiche di queste
citta evidenziano l'assenza dell’elemento ve-
getale, sia nella forma del giardino che in quel-
la di viale alberato, in favore di un’esaltazione
delle forme geometriche degli edifici e delle
piazze.

E’'nel 1563 che, durante la ricostruzione del
Louvre, Caterina de’ Medici decide di realizza-
re un importante intervento di riqualificazione
paesaggistica, precursore di un atteggiamen-

to nuovo che si radichera profondamente nel
popolo francese. La sovrana decide di costru-
ire sul lato Ovest del Palazzo del Louvre, un
nuovo palazzo (il Palazzo delle Tuileries) con
annesso un giardino allitaliana. Tra il 1568 e
il 1578 viene completata la parte pit a Nord
e alla fine del secolo i Jardins des Tuileries
rappresentano la passeggiata preferita della
classe abbiente.

Durante tutto il periodo di saldo controllo
da parte del potere centrale, vengono intra-
prese delle politiche di gestione urbana, che
mostrano particolare riguardo in merito alle
sistemazioni arboree: nascono i primi filari
alberati lungo le strade della citta. Le motiva-
zioni che portano ad incentivare l'uso dei viali
alberati sono per lo piu di ordine economico,
estetico, ma anche politico. Si tende infatti
ad affermare lautorita e la potenza del Re at-
traverso un segno, lalberatura, che essendo
presente su tutto il territorio diventa simbolo
dell'unita del paese e forma di identificazione
nazionale e regionale.

Con la fine delle guerre di religione (1594) e
la costituzione di un potere centrale, rappre-
sentato dal monarca, viene meno la necessita
di una difesa militare della citta: i bastioni e
le cinte murarie perdono la loro funzione e in
molti casi vengono demoliti, lasciando ampi
spazi vuoti che vengono recuperati attraverso
la creazione di parchi, luoghi per il passeggio e
sfruttati per estendere l'area urbana.

Nel Seicento e in particolare con la figura
di Luigi XIV, lalbero e gli altri elementi naturali
vengono utilizzati per dimostrare che il so-
vrano ¢ in grado di controllare e sottomettere
persino la natura: la reggia di Versailles (1661-
1665) con il suo enorme giardino e le sue sce-
nografiche fontane, diventa il simbolo della
potenza indiscussa del Re Sole.

| percorsi studiati e organizzati nel ver-
de, i labirinti e lo splendore dell’arte topiaria,
sono una testimonianza fondamentale per
comprendere il ruolo che la natura e il verde
assumono nel 1600 in Francia. | viali alberati
diventano a tutti gli effetti elementi decorativi,
utilizzati per esaltare i grandi assi viari e per
preannunciare leffetto teatrale e maestoso
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delle Piazze cittadine. Essi assieme alle al-
lées, danno forma ai grandi giardini e parchi
dell’epoca, e vengono utilizzati con i medesimi
scopi anche all'interno delle residenze urbane
che ospitano la classe dominante. Pertanto il
viale alberato viene ad assumere essenzial-
mente un ruolo di decoro e di rappresentanza,
la sua introduzione nel tessuto urbano rispon-
de infatti alle esigenze di ostentazione della
classe regnante.

Verso la meta del XVII secolo, a Parigi, ha
inizio la demolizione definitiva dei bastioni
di Carlo V e Luigi XIll, che circondavano com-
pletamente il nucleo urbano della capitale.
Cio avviene anche in numerose altre province
francesi dove si decide di abbattere le mura
difensive e sostituirle con ampi boulevards
alberati andando a saldare la storica frattura
tra citta e campagna. Vengono cosi realizza-
ti grandi spazi alberati che si differenziano a
seconda della loro funzione: i cortili, i Mails,
le passeggiate panoramiche, i Quais, i bou-
levards e i parchi. Le essenze piu utilizzate in
queste strutture verdi risultano essere l'olmo
e il tiglio.

Nel 1783 con lintensa attivita edilizia della
seconda meta del secolo e con il diffondersi
dell'uso del verde per caratterizzare il volto
della citta, si rende necessaria 'emanazione
di un decreto reale al fine di regolamentare la
fisionomia di una citta in crescita: esso fissa-
va la larghezza minima delle strade, laltezza
e la larghezza degli edifici e il posizionamento
degli alberi.

Con la Rivoluzione Francese il verde, dive-
nuto ormai pubblico, incomincia a rappresen-
tare il luogo di svago e di ritrovo per tutte le
classi sociali e non piu soltanto appannaggio
di quelle piu agiate. Si formula lidea di un ver-
de collettivo, che trova ispirazione nel concet-
to di “égalité” parchi, giardini e viali alberati
sono ora patrimonio del popolo. Il viale urbano
e il giardino trasportano sullo spazio pubblico
una funzione svolta in precedenza dal giardino
privato.

Nella prima meta del dell’'Ottocento non si
registrano ancora particolari trasformazioni
e rinnovamenti nell'organizzazione territoria-
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le rispetto al secolo precedente, ma continua
il processo di smantellamento degli antichi
bastioni e la loro trasformazione in spaziosi
boulevards alberati, luoghi ideali per le pas-
seggiate.

[l 22 giugno 1853 Napoleone Il nomina pre-
fetto della Senna il Barone Geroges Eugene
Haussmann. Il desiderio di rendere piu bella e
piacevole la citta € uno dei motivi che spingono
alla stesura di un Piano di rinnovamento, che
si concretizza nella realizzazione di viali mo-
numentali: Rue de Rivoli, Boulevard de Séba-
stopol, Boulevard de Saint-Michel, Avenue de
U'Opera. La Rue de Rivolinon ¢ alberata, il Bou-
levard de Strasbourg e il Boulevard de Seba-
stopol sono invece alberati su entrambe i lati
da un filare semplice di platani accompagna-
ti da elementi di sostegno a gabbia cilindrica
e da elementi di arredo urbano, ad esempio i
chioschi.

Le alberature utilizzate da Haussmann per
correggere le prospettive e smorzare la rego-
larita delle grandi vie di circolazione, assu-
mono la funzione di socializzazione e di pas-
seggio, sia a piedi che in carrozza. Loriginalita
del nuovo sistema vegetale inserito nella rete
stradale risiede pero nel suo essere pervasivo:
non erano mai stati piantati a Parigi tanti al-
beri, seminati tanti tappeti verdi e sistemati e
curati tanti parchi e giardini tutti insieme.

La rete delle grandi alberature, combina-
ta alla rete dei parchi, boschi e piazze, unita
alla costruzione della rete dell’acqua potabi-
le e della fognatura, la sistematizzazione dei
marciapiedi laterali e dei canaletti per lo scolo
dellacqua, costituiscono inoltre una serie di
interventi coerentiin grado di assorbire i biso-
gni creati dal notevole afflusso di popolazione
e di far regredire le malattie.

Negli anni che precedono la prima guerra
mondiale la tematica del verde urbano perde
il ruolo acquisito nel secolo precedente: solo
alcuni interventi urbanistici (Garnier a Lione
e Hénard a Parigi) inseriscono il viale alberato
nei piani di ampliamento delle citta.

Nel 1919, a Parigi, gli ultimi residui di forti-
ficazioni e il loro glacis, definitivamente giudi-
cati obsoleti, vengono demoliti e il perimetro



(fig.2)
Boulevard
de
Sebastopol,
Parigi,

Francia.

(fig.3)

Cours

Mirabeau,
Aix-en-Provence,

Francia.

(fig.4)
Rue de
Rivolie
i giardini
delle
Tuileries,
1900

Parigi,

Francia.

municipale della citta si estende ulteriormen-
te. Larea liberata sara oggetto, nel 1924, diun
progetto di insieme che pero sara destinato a
privilegiare maggiormente le abitazioni a bas-
so costo e i giardini.

Nel periodo compreso fra le due guerre
mondiali la citta € oggetto di numerosi proget-
ti teorici che colpiscono lopinione pubblica: il
discorso sul verde viene affrontato a partire

dallacritica della citta borghese, in cui gli spa-
zi aperti verdi sono circoscritti all'interno del
tessuto compatto della citta. Lalternativa a
quel modello viene individuata nella conquista
del controllo pubblico dello spazio urbano, che
deve essere uno spazio aperto, fruibile da tutti
e senza barriere. Viene dunque ipotizzata, at-
traverso interessanti proposte progettuali,
una proporzione del tutto nuova fra edificato
e spazio verde: edifici posti a grande distanza
vengono intervallati da grandi superfici aperte
a verde, destinate ad ospitare le attrezzature
pubbliche e le attivita ricreative che, rivaluta-
te per motivi igienici e salutistici, richiedono
ora nuovi spazi appositamente progettati e
disposti in ogni parte della citta. Si puo dire,
quindi, che le funzioni della citta vengo distri-
buite all’interno di un immaginario ed enorme
parco attrezzato. Tale struttura urbana, radi-
calmente diversa da quella della citta storica,
ha l'ambizione di superare la vecchia separa-
zione tra citta e campagna, alla quale viene
tradizionalmente attribuito il problema della
disuguaglianza sociale. Le aree verdi vengono
cosi pensate, non piticome mero abbellimento
della citta, ma per la loro funzione ed utilita in
quanto spazio collettivo e luogo per la colloca-
zione di attrezzature pubbliche.

In epoca moderna, questa concezione di
progetto urbano nel paesaggio, viene arric-
chita dalla riflessione e dall'opera progettuale
dei grandi architetti e urbanisti. Il progetto per
la Ville Radieuse di Le Corbusier costituisce
forse l'esempio piu calzante. Egli disapprova
la concezione del boulevard ottocentesco, ma
afferma limportanza delle strutture verdi per
la citta contemporanea: il verde pubblico as-
sume la funzione di trama strutturale e si af-
fianca alla rete viaria e agli altri servizi urbani.

Nel progetto di Une Ville Contemporaine
(1922), la funzione socializzante del boulevard
viene assunta dalle terrazze degli edifici a
gradoni, che si trovano ad un livello superiore
rispetto alla strada e si affacciano sulle aree
verdi, quindi, scontrandosi con il concetto tra-
dizionale di viale alberato urbano, decide di
spostare la socializzazione dai marciapiedi ad
un livello piu alto, sulle terrazze. Il boulevard
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alberato, legato al concetto di strada corrido-
io, non viene considerato fra le strutture verdi
della citta del XX secolo e viene sostituito da
zone verdi alberate che vanno ad occupare
'area lasciata libera dall’edificazione.

A partire dal 1960 viene adottato un nuovo
piano regolatore, PAGOD (Piano di Assetto e
di Organizzazione della Regione di Parigi) che
prevede, tra le altre cose, la creazione di una
cintura verde, il recupero del verde storico e
lincentivo alla realizzazione di viali alberati.
Lapproccio al verde del tardo Novecento si
sviluppa dunque secondo un’impronta forte-
mente funzionale.

Germania

Come in molte altre citta europee, a partire
dal IV secolo, le citta tedesche vengono for-
tificate, con lo scopo di difendere il territorio
da eventuali invasioni, assumendo in questo
modo un aspetto militare che le caratterizze-
ra per secoli. Il viale alberato non trova ancora
posto nella struttura urbana.

Nella Germania rinascimentale lesperien-
za italiana ¢ il punto di riferimento per tutte
le citta, ed e soprattutto il giardino botanico
a costituire oggetto d’interesse. Lunica ecce-
zione € rappresentata dal viale alberato della
Unter den Linden, aperto nel 1647 da Federico
Guglielmo [, che divenne l'asse principale del
sistema berlinese.

Larigida esclusione della natura nella sce-
na urbana viene rotta nel XVIII secolo con l'ab-
battimento delle mura che cambia il rapporto
uomo-natura, introducendo un nuovo spirito
nella progettazione delle citta e consentendo
la diffusione del giardino in larga scala.

Nel corso dellOttocento il collegamento
della citta vecchia con l'espansione viene qua-
sisempre risolto con l'uso del verde, dei boule-
vards di cintura, degli elementi diarredo urba-
no, delle attrezzature pubbliche e degli edifici
rappresentativi. In Germania, alla politica dei
grandi sventramenti interni, si preferiscono
soluzioni di connessione tra il nucleo antico e
le nuove espansioni: lo smantellamento delle
mura difensive consente un rinnovamento a
scala urbana, poiché alle fortificazioni ven-
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gono sostituite passeggiate di grandi dimen-
sioni, boulevards, aree verdi e ricreative. Dopo
lesemplare realizzazione del Ring di Vienna,
anche in molte citta tedesche si abbattono le
difese murarie, sostituendole con circonval-
lazioni complete di palazzi pubblici, giardini e
viali alberati, rispondenti ai canoni del decoro
cittadino. Le frequenti sistemazioni a verde
delle piazze, delle passeggiate pubbliche, dei
viali, dei giardini stradali, realizzate con parti-
colare cura estetica e con ricercati e decorativi
accostamenti vegetali, rappresentano lattua-
zione di precise scelte dei responsabili della
cosa pubblica di quel tempo, preoccupati so-
prattutto di migliorare laspetto estetico delle
citta.

Personalita di rilievo alla fine del secolo &
larchitetto e urbanista Hermann Joseph Stub-
ben, che sostiene limportanza del piano rego-
latore per rispettareidiversigruppisociali: “La
zona residenziale tranquilla avra viali, giardini,
squares con la prevalenza di case singole e
ampi giardini.(...) Le strade larghe possono
avere un grande sviluppo, a seconda che siano
destinate a passeggiate per carrozze e per ca-
valli, inoltre possono essere fiancheggiate da
filari di alberi piacevoli come ornamento e per
lombra che forniscono”(3).

Unaviadimezzotraiparchi-giardinoeivia-
li abbelliti con alberi e aiuole & costituita dai
parchi-passeggiata, simili a parchi, che par-
tendo dalla citta si dirigono verso lesterno e
neidintorni.

La Repubblica di Weimar, durante i suoi
dieci anni di vita, e la culla del nuovo pensiero
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architettonico e urbanistico, che ha in Gropius
il suo maggiore esponente. Il concorso per la
Grande Berlinoindetto nel 1910, in un momen-
toincuila cultura ufficiale europea, senza ab-
bandonare leredita accademica, sistavaorga-
nizzandointorno all'ipotesidella citta-giardino
e della City Beautiful statunitense, apre la
questione della grande metropoli pianificata.
Non e un caso che nei principali progetti emer-
gentivenga presa di petto la struttura genera-
le della metropoli, attraverso esami ed ipotesi
generali sulla distribuzione degli spazi aperti,
dei parchi e delle modalita della crescita, con
un esito ricco di esempi progettuali.

Nei primi anni Trenta del XX secolo, le citta
tedesche vedono la nascita di nuovi parchi di
dimensione media o grande, impostati sulla
concezione del verde come servizio primario
per la popolazione.

Sotto il profilo estetico si discostano for-
temente dalla tradizione della scuola inglese;
i materiali sono piu poveri, le specie arboree,
anche se non autoctone, non sono mai pro-
priamente “esotiche”; prevale limpostazio-
ne razionale e flessibile degli spazi, con linee
quasi sempre rette, vaste superfici a prato
calpestabile, zone d’acqua per la balneazione
di massa e, quasi sempre pendii naturali o ar-
tificiali, dove praticare sport invernali.

Dopo la parentesi devastante della guerra,
laricostruzione offre'occasione perteorizzare
un nuovo inizio della citta moderna. La politica
delverde urbano silimita perd a confermare la
presenza e il ruolo delle aree verdi e dei parchi
ereditati dall’esperienza prebellica.

Diverso sara invece il discorso intrapreso
a partire dagli anni Ottanta con la riqualifica-
zione e la valorizzazione delle aree industriali
dismesse, che comunque si collocano princi-
palmente su un territorio extra cittadino.

Inghilterra

In epoca medievale, Londra é caratterizza-
ta dalla presenza nei sui dintorni di numerosi
piccoli giardini privati, oltre naturalmente ai
giardini reali di Westminster, Charing e a quelli
della Torre di Londra.

Nel 1516 viene pubblicata L'Utopia di Tho-

mas More. Quest’opera contiene tutti gli ele-
menti che costituiranno le regole per la pia-
nificazione urbana nel Rinascimento e nei
secoli seguenti. Tali regole contemplavano
la strada come elemento fondamentale nel-
la pianificazione: essa doveva essere dritta
e larga, fiancheggiata da edifici allineati nel-
lo stesso stile. Non veniva tuttavia trattato il
ruolo dell’elemento arboreo. In questo periodo
storico non siritrovano quinditracce di albera-
ture all’interno del perimetro urbano; tuttavia i
filari alberati sono utilizzati come ornamento
nei viali di accesso ai castelli e alle residenze
di campagna.

Gia alla fine del Seicento le citta inglesi
sono interessate da un processo di trasforma-
zione; l'influenza del “landscape garden” si fa
sentire anche all'interno delle citta dove alle
avenues di derivazione francese vengono pre-
feriti gli “squares”, in grado di introdurre una
parte di paesaggio rurale all'interno dello sce-
nario urbano. Gli squares sono piazze regolari
generalmente quadrate o rettangolari, al cen-
tro delle quali si ritrova un giardino trattato
come un pezzo di parco lasciato in condizioni
naturali. In questo periodo vengono realizzate
anche numerose piazze pubbliche, alcune del-
le quali sono ornate da filari di alberi.

A Londra e nel resto della Gran Bretagna
difficilmente si trovano i maestosi boulevards:
si preferisce trattare il tema dell'alberatura
all’interno dei parchi e in prossimita degli edi-
fici pubblici.

Con la Rivoluzione Industriale lelemento
verde diviene importante per le attivita di sva-
go degli abitanti e per suddividere le diverse
zone della citta. Sullonda della Rivoluzione
gruppo di industriali creo, inoltre, un primo
sistema di villaggi operai, le Company Towns,
nella regione dello Yorkshire. In questi nuovi
insediamenti il verde entrava a far parte della
struttura urbana: tutti i viali e le strade inter-
ne che suddividevano gliisolati erano alberati,
dove la sezione stradale lo permetteva, le al-
berature erano disposte su pit filari e a volte si
creavano spazi di verde pubblico pit ampi che
permettevano un uso sociale degli stessi.

Si va delineando un modello di rapporto
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della citta con il verde profondamente diverso
dal quello parigino: ai boulevards di rappre-
sentanza, dedicati al passeggio della classe
abbiente, si sostituiscono i “giardini condomi-
niali” (squares, crescent) e i parchi pubblici,
elementi indispensabili della citta industriale
moderna. Questi modelli si diffonderanno, co-
stituendo i precedenti diretti delle citta-giar-
dino.

Durante l'Ottocento la ricerca di un’alter-
nativa migliore alle condizioni reali della cit-
ta erede della rivoluzione industriale, porta
all'idea di sintetizzare la citta e il paesaggio in
un’unica entita. LUidea e quella di una struttura
urbana fondata sul verde, sul rapporto con la
campagna e il paesaggio si pone, per la prima
volta, a fondamento di una teoria urbanistica.

Limmagine della citta giardino si impone
come una delle piu forti teorizzazioni ideologi-
che sulla citta e una delle prime teorie scien-
tifiche dell'urbanistica moderna, che propone
una visione unitaria del verde e del costruito.
La “citta-giardino” ideata da Ebenezer Ho-
ward, che compare per la prima volta, anche
se solo in forma teorica, con la pubblicazione
dello scritto “Tomorrow, a paceful path to real
reform”, propone il superamento dell'antica
contrapposizione tra cittd e campagna per
conservare i pregied eliminareidifettidelluna
e sfruttare le capacita produttive e ambientali
dell’altra.

Il disegno della nuova citta € atipico: non
& costituito da un piano formale, bensi da un
diagramma che si costituisce come un riferi-
mento esplicito alla “citta ideale”, anche nel-
la scelta della forma radiocentrica. La citta
verde ¢ infatti dotata di un centro, un giardino
formale, e un margine, lo spazio della campa-
gna agricola, che si estende tutto intorno. Fra
i due settori si articola tutta una serie di anelli
concentrici, con diversa destinazione funzio-
nale, strutturati secondo lidea di un parco
verde come modello di spazio collettivo. La
forma concreta della prima green city risulte-
ra dalladattamento al contesto del modello di
Howard e dalla interpretazione dei progettisti.
Il progetto per Letchwork di Unwin e Parker del
1901, con landamento sinuoso delle strade e
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Uimpianto irregolare del costruito, costituira il
modello morfologico che sara replicato negli
anni successivi. Lo speciale carattere paesi-
stico delle citta-giardino diverra lesempio per
le prime “New Towns” inglesi del dopoguerra e
sarareplicato fino ai giorni nostri.

Nel 1944 viene proposto il Greater London
Plan, ideato da Abercrombe e Foreshaw, che
stabilisce la suddividione del tessuto cittadi-
no in una serie di aree concentriche: il centro,
la zona interna, la zona suburbana, la cintura
verde e lazonaesterna. Lacinturaverdericon-
ferma i dettami di una legge votata nel 1938
che bloccava lespansione della citta, fissan-
do il perimetro raggiunto fino a quel momento
dall’edificato e vincolando una zona agricola a
forma di corona circolare che lo racchiudeva
completamente.

Nel Dopoguerra nascono le “New Towns”,
che sono una rivisitazione in chiave moderna
delle prime citta-giardino diinizio Novecento e
seguono, nella struttura, le indicazioni di pro-
getto di Howard. Accolgono circa 35.000 abi-
tanti con una densita abitativa molto bassa,
determinata da tipologie abitative unifamiliari
con giardino e da quartieri con abitazioni col-
lettive separate da ampie zone verdi che detr-
minano un ambiente molto disperso. Il princi-
pio che le regola si basa sull'accorpamento del
verde in porzionirilevantirispetto alla struttu-
ra urbana, veri e propri cunei che stabiliscono
la continuita tra citta e campagna, interrom-
pendo le sequenze edificate. Le strade diven-
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gono paesaggio perché a loro ¢ attribuita la
funzionedicollegare queste aree verdi tra loro.
Sitratta delle “urban parkways” che collegano
i parchi urbani con la campagna, creando un
“park system” continuo.

Spagna

Il periodo medievale & caratterizzato dal
giardino spagnolo di civilta moresca di deriva-
zione araba: il giardino € inteso come il luogo
dell’intimita, che prende forma mediante pic-
coli spazi separati da basse siepi e da struttu-
re grigliate, in cui vengono coltivate erbe me-
dicinali e aromatiche. Anche qui, come nella
maggior parte dei paesi europei, non esiste
ancora il concetto di viale alberato.

Se nel Rinascimento il giardino diventa
lambiente adatto alla conversazione e alla
meditazione successivamente con lintrodu-
zione delle idee barocche viene incentivata la
nascita del parco, che viene preferito alla tipo-
logia del giardino. Il parco si anima, sviluppan-
dosi in forma meno schematica, articolandosi
maggiormente con il paesaggio circostante
e le piante, lasciate al loro naturale sviluppo
vengono raggruppate in forma di bosco, ele-
mento di fusione con il contesto.

In Spagna gli interventi urbanistici nel cor-
so del XVl secolo riguardano in diversa misura
la capitale, le province e il territorio.

Madrid, ha il suo momento di maggior svi-
luppo urbanistico nel corso del Settecento,
sotto Carlo Ill, anche se le opere completate
sono essenzialmente periferiche, destinate
all’abbellimento degli accessi (Porta di Alcala
S. Vicente), alla formazione della passeggiata
de Las Delicias e alla creazione dei parchi: il
Prado con il museo di scienze naturali, realiz-
zato a partire dal 1745 e il giardino botanico.

A Malaga si progetta il Paseo De Alame-
da che ben presto diviene la zona della citta
preferito dai ricchi commercianti. A partire da
questa realizzazione i salones, i paseoss, le
aladamas, si diffondono nelle citta spagnole
di Cordoba, Barcellona, Siviglia, Granada, Ca-
dica, Burgos proponendo una versione di spa-
zio urbano che si colloca tra la piazza, il parco
e ilviale. A queste nuove sistemazioni sono da

aggiungersi le nuove plazas mayores.

Il degrado ambientale e lespansione dei
sobborghi attorno alla citta, che si verificano
sotto la spinta della Rivoluzione Industriale,
hanno come conseguenza la trasformazione
dell'organizzazione territoriale e condizionano
la progettazione del verde. Ai giardini e ai par-
chi viene infatti affidato il compito di correg-
gere i numerosi squilibri della citta industriale
e soddisfare le esigenze ricreative, educative
ed igieniche di tutti gli abitanti.

Per quanto riguarda Barcellona nel XIX
secolo le sue mura sono circondate ester-
namente da due filari alberati, da cui altri se
ne dipartono per raggiungere le residenze di
campagna. Allesterno delle mura la citta e
divisa in due parti da un imponente viale albe-
rato. Esiste poi un viale di collegamento tra la
citta e la cittadella. Il quartiere antico, chia-
mato Barrio Gotico, con le sue strade strette
e irregolari, si apre a Sud-Est con il Paseo de
Colon. A Est la citta confina con il letto di un
fiume trasformato in unarambla, ora una delle
avenues principali della citta, piantumata con
platani.

Nel 1854 avviene la demolizione delle forti-
ficazioni con lo scopo di ingrandire il territorio
urbano. Il piano proposto da Ildefons Cerda nel
1859 prevede unacitta omogenea, che assicu-
ri il massimo di igiene pubblica e un sistema
efficace di comunicazione. Il piano dellEn-
sanche, da lui redatto, € costruito a partire da
una griglia a maglia quadrata estesa su tutto
il territorio pianeggiante a Nord di Barcellona,
in modo da costituire una trama uniforme dal
mare alla montagna. Le tre componenti fon-
damentali del piano sono: il lotto costruito, la
viabilita e il verde.

Sulla base di un tracciato ottocentesco,
uniforme e regolare, Cerda trasforma la tradi-
zionale tipologia dell'isolato urbano chiuso, in
una forma aperta e costruita esclusivamen-
te su due lati in cui lo spazio centrale ha una
destinazione ad uso collettivo caratterizzato
dalla presenza del verde: l'insieme degli isolati
aperti disposti sulla griglia forma una succes-
sione di spazi verdi pubblici che prefigura le
proposte successive del Movimento Moderno.
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Il piano, forse troppo in anticipo sui tempi, vie-
nein gran parte disatteso e la sua componen-
te pit innovativa, lo spazio pubblico continuo
dell’isolato aperto, € riportata nella sua realiz-
zazione ai parametri tradizionali di “corte in-
terna”. Quindi, nonostante limpostazione del
piano sia simile a quella dei piani delle citta
americane, la struttura delle vie e degli isolati
& completamente diversa. Essi, di forma otta-
gonale, sono occupati in gran parte da giardi-
ni, mentre le strade, di dimensione smisurata
per quei tempi, sono fiancheggiate da alberi
disposti su entrambi i lati.

Nella prima meta dellOttocento anche Ma-
drid comincia a dotarsi di nuove attrezzature
commerciali e si diffondono le zone di passeg-
gio sugli esempi londinesi e parigini.

Conidecretidel 1857 sida’ ordine di prepa-
rare un piano di sviluppo affidato all'ingegner
Carlos Maria de Castro. Il piano stabilisce un
nuovo perimetro urbano delineato da un Paseo
de Ronda (circonvallazione) che circoscrive un
tessuto a scacchiera con le strade in direzione
Sud-Nord ed Est-Ovest. Enel 1868 vengonore-
alizzati boulevards in sostituzione delle mura,
scanditi da piazze circolari o semicircolari. Fra
i contributi teorici alla risoluzione dei problemi
della citta, un apporto fondamentale dal pun-
to di vista metodologico e progettuale, é for-
nito dalla realizzazione concreta del modello
della “Ciudad Lineal”, dello spagnolo Soria y
Mata. Nella citta lineare il verde € concepito
sia come alberatura urbana, sia come giardi-
no nell'isolato urbano. In questa concezione le
alberature dividono le grandi arterie in modo
funzionale: al centro si trova la sede tramvia-
ria, flancheggiata suamboilatida percorsipe-
donali e ciclabili, esternamente a questi le due
carreggiate per i veicoli privati (vedi Calle Pral
a Madrid). Sul sistema centrale si innestano
da una parte e dall’altra, perpendicolarmente,
una serie di calles transversales a servizio dei
grandi isolati disposti su lotti allungati. Anche
queste vie minori sono alberate con piu filari.

Nel XX secolo assumono particolare valo-
re urbanistico gli interventi svolti negli ultimi
decenni nella citta di Barcellona. Lesperien-
za barcellonese ha una precisa impostazione
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ideologica. Essa ha come scopo il recupero di
alcuni elementi tipici degli spazi pubblici della
citta del passato: la piazza, la strada, il giardi-
no. Le premesse fondamentali sono: lo spazio
pubblico deve riacquistare valore come ele-
mento strutturale del tessuto urbano; lo spa-
zio vuoto va disegnato con l'obiettivo di farlo
diventare una piazza, una strada o un giardino;
il progetto urbano deve essere unitario; si deve
intervenire nel centro storico tanto quanto ne-
gli altri quartieri.

A testimonianza di questa volonta partico-
lare di concepire in modo unitario e strutturato
il progetto dello spazio pubblico, si vede come
in molte piazze di quartiere gli elementi emer-
genti sono costituiti da alberature o attrezza-
ture per il gioco dei bambini, che spesso sono
associate a un adeguato arredo urbano. Nella
Piazza Cempozuelos di Barcellona ad esem-
pio, si e cercato di creare una serie di luoghi
di sosta immersi nel verde, ridisegnando l'im-
pianto del sito; la Piazza in Alcala’ de Herna-
nes, sempre a Barcellona, ¢ stata progettata
nel tentativo di rendere omogenei una serie di
spazi urbani vicini ma non direttamente colle-
gati: il progetto propone la pedonalizzazione di
tutto linsieme, lascia alcuni spazi destinati a
parco, mentre gli assi e la vegetazione demar-
cano la zona di passeggio.

La diversita tra i paseos e i viali della Bar-
cellona contemporanea risiede nel fatto che,
mentre i primi sono da sempre spazi di pas-
seggio, legati ad altri elementi da osservare o
visitare, i secondi, progettati negli anni Ottan-
ta e Novanta, sono soprattutto ex strade ur-
bane della periferia note per ospitare fiumi di
automobili: il desiderio didare ad ogni quartie-
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re un proprio spazio pubblico di incontro, con
una propria identita, ha portato gliurbanistiei
progettisti a sperimentare nuove soluzionifor-
mali e organizzative della fruizione dell'arredo
delle strade periferiche, al fine di renderle viali
pit vivibili.

Lorganizzazione dei giochi olimpici del 1992
ha dato il via ad una serie di interventi sulle
strutture pubbliche che ha coinvolto anche il
tema del verde urbano, il quale ha assistito a
un forte processo di maturazione. Il livello ge-
stionale raggiunto nel settore del verde pub-
blico, sicuramente alto, e testimoniato dalla
qualita del verde in grado di incidere diretta-
mente sullimmagine e sulla vita stessa della
citta. Ripercorrendo le tappe dell'evoluzione
di alcune citta iberiche si puo dunque giunge-
re alla conclusione che il viale alberato nella
cultura spagnola, sembra essere concepito
fondamentalmente come uno dei luoghi della
socialita. Piu in generale, la distinzione che
viene fatta tra viale inteso in senso lato con
diverse funzioni, i paseos, veri e propri luoghi
di passeggio, e le ramblas, arterie alberate a
scorrimento veloce, indica che ad ogni strada
si intende dare una funzione specifica in rela-
zione al ruolo specifico e testimonia una pro-
fonda cultura in materia urbana.

Italia

Nei secoli XV e XVI il viale alberato compa-
re ancora raramente all'interno delle citta o
lungo la cerchia muraria, pit frequentemente
compare per definire i percorsi del tipico giar-
dino all’italiana, come nel Giardino di Boboli a
Firenze, nei giardini di Torino, Roma, Napoli e
Palermo. All'esterno delle mura urbane, inve-
ce, il mondo rurale e caratterizzato da strade
campestri flancheggiate da filari di alberi.

E’ levoluzione del pensiero scientifico a
portare alla realizzazione dei primi orti bota-
nici: a Padova nel 1545, a Firenze nel 1545, a
Roma nel 1566, a Bologna nel 1567, a Pisa nel
1544, caratterizzati, come i giardini, dalla pre-
senza di viali rettilinei con lo scopo di definire
le direzioni di percorrenza e di passeggio.

Dalla meta del Quattrocento il paesaggio
rinascimentale e caratterizzato, oltre che dal

nuovo assetto della campagna, dalla diffusio-
ne di un nuovo tipo edilizio molto importante:
la villa suburbana con giardino, residenza di
campagna della nuova aristocrazia. All'inter-
no delle mura gli spazi verdi sono destinati ad
orti e giardini, ma ancora non si parla di via-
li alberati, se non lungo la cerchia muraria di
alcune citta (Torino, Lucca, Bergamo); mentre
allesterno delle mura, nel Seicento, ha ampia
diffusione il viale alberato di collegamento tra
lacitta e le ville di campagna.

A partire dal Settecento, le nuove teorie
dellurbanistica e dellarte paeaggistica, si
diffondono anche in Italia sviluppando linte-
resse per i nuovi spazi all'aperto, per i giardini
e i percorsi naturalistici all'interno delle citta.
Cominciano a comparire i primi giardini pub-
blici.

Nell'Ottocentoil parcopubblicodiviene,con
Uesplosione urbana, una struttura indispen-
sabile per la collettivita. Ai numerosi parchi e
giardini si affiancano passeggiate pubbliche
alberate e numerose realizzazioni urbane del
verde che tentano di dare una risposta ai nuovi
problemi di decoro e si ispirano alle numerose
teorie di estetica urbana introdotte negli anni
precedenti. Lurbanistica ottocentesca si inte-
ressa dunque ai bisogni sociali, alle necessi-
ta tecniche, igieniche e sanitarie, cercando di
imitare il modello parigino. Si generalizza l'uso
del viale per il passeggio, che contribuisce ad
alleggerire la monotonia delle lunghe serie di
facciate uguali, fornendo alle classi agiate un
luogo di incontro ed esibizione della propria
condizione sociale.

Come nel resto d’Europa, anche in molte
citta italiane si procede all’abbattimento delle
mura, fattore che diventera determinante per
Uinsediamento e la diffusione su larga scala
del viale alberato in citta. Emerge cosi un di-
verso uso del filare, riproponendone la funzio-
ne collettiva e riscoprendo la validita dei viali
di passeggio lungo quei bastioni che, insieme
ai giardini, hanno per lungo tempo rappresen-
tato gli spazi primari della citta.

Nel XX secolo, con la diffusione delluso
dell’automobile, in un breve periodo di tempo,
viene pero abbandonata la realizzazione di
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grandi assi monumentali e il filare da passeg-
gio, non & piu in grado di assolvere le sue fun-
zioni primarie, cadendo in disuso molto prima
rispetto agli altri paesi europei.

Le citta europee sopra analizzate in virtu
delle loro differenze di carattere climatico,
geografico, di evoluzione storica e di cultura,
risultano molto differenti fra loro. Di conse-
guenza anche lalberatura urbana si e svilup-
pata diversamente in funzione del loro svilup-
po urbanistico.

Pur nell’eterogeneita dei contesti esistenti,
sipossono pero individuare delle fasi evolutive
comuni. In epoca romana le alberature fian-
cheggiano i viali percorsi dai ceti piu elevati e
segnano i tracciati solenni verso i monumenti
funebri. Nel corso del Medioevoirariesempidi
filari alberati presenti nelle citta europee sono
localizzati lungo la cerchia muraria.

Il primo viale alberato all’interno della cit-
ta europea si ha alla fine del Cinquecento a
Roma, previsto dal piano di Sisto V, con fun-
zione di rappresentanza. Tuttavia si comincia
a parlare di viale alberato vero e proprio solo
nel Seicento, conicasidellUnter den Linden a
Berlino e la costruzione del Cours Mirabeau a
Aix-en-Provence.

Nel corso del Settecento le cerchie murarie
alberate subiscono un cambiamento nella de-
stinazione d’uso: da luogo di difesa divengono
infatti un luogo di passeggio, permettendo un
collegamento diretto con la campagna, at-
traverso le mura che rappresentano ancora il
confine cittadino.

Nell'Ottocento vengono promossi numero-
si interventi che danno luogo ad una pratica
di sventramenti e ricostruzioni della citta se-
condo i piani prestabiliti. A Parigi grandi viali
vengono costruiti secondo il modello di Haus-
samann, con funzione di decoro, igiene e rap-
presentanza.AViennae a Colonia il Ring funge
dasistemaverdedicollegamento tracittavec-
chia e nuoviinsediamenti. Il XIX secolo € quindi
un’epoca di grandi trasformazioni a seguito
dello sviluppo industriale e l'introduzione della
componente verde é vista come una forma di
riqualificazione ambientale e urbana.
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In questo secolo nascono e si sviluppano
le utopie che prevedono la costruzione di cit-
ta ideali, come reazione alla citta industriale,
con la presenza massiccia del verde e dei viali
alberati che intendono rendere pit piacevoli e
vivibili questi nuovi insediamenti, migliorando
la qualita della vita.

Nel XX secolo, la crescente esigenza di fare
della citta un luogo “sano” porta molti centri
europei a intraprendere numerosi interventi
per la costruzione di nuovi quartieri: si stu-
diano attentamente lorientamento, l'apporto
ottimale di aria e di luce nel rispetto di ade-
guati standard, entro cui anche il verde viene
ricondotto come fattore non piu trascurabile
per creare un modello di citta a misura d’uo-
mo. Le citta italiane sono state perd coinvolte
relativamente da questo fenomeno anche se
dei passi in questa direzione sono stati fatti,
non risultano ad oggi in grado di permeare le
citta con efficacia, soprattutto nei grandi cen-
tridella penisola.

(1) Sereni Emilio, Storia del paesaggio agrario italiano, Laterza,
Bari, 1982, pag. 59

(2) Solier L., Espaces vert et urbanisme, Parigi, Centre de Recher
che de Urbanisme, 1977, pag. 13

(3) Piccinato G., La costruzione dellurbanistica, Germania, 187 1-

1914, Roma, Officina Edizioni, 1974, pag. 295
04 Declinazioni del viale urbano

La passeggiata alberata

Ilprogrammadirelativaingessaturadeiruoli
sociali che accompagna il declino dei comuni e
la restaurazione monarchica, esaltato dal rigo-
roso rituale delle processioni dove le istituzioni
cittadine e i ceti sociali sfilano ordinatamente
sotto i loro gonfaloni e nei loro costumi, sugge-
risce di tematizzare strade non soltanto per il
passeggio delle élites (come le varie e frequenti
vie del Corso) ma dove, mantenendo la dovuta
separazione fisica tra i ceti, possa rispecchiar-
si lintera societa: € un processo di tematizza-
zione che dara luogo a un tipo formalmente
innovativo, la passeggiata alberata, dove lélite
compare verso sera in costose carrozze a ca-
vallo, spettacolo fastoso agli occhi del popolo. |



ceti sociali sono certo distinti tra loro e persino
la diversita delle uniformi solenni lo sottolinea,
ma occorre poi che questa societa stratificata
si mostri visibilmente unitaria anche a se me-
desima nella sacralita della processione e del-
la mondanita del passeggio.

Questo tema dell’incontro civico perdurera
anche quando il dibattito politico incrinera la
legittimita delle gerarchie sociali: sicche nel
Settecento la passeggiata interna alla citta, di-
ventera qualche volta il luogo privilegiato per il
formarsi dellopinione pubblica della nascente
democrazia nazionale, dunque rigorosamente
riservata ai soli caffe come il Cours Mirabeau
ad Aix-en-Provence, senza peraltro perdere
la sua originaria radice sociale di corso per le
carrozze che rimarra viva fino agli inizi del No-
vecento.

Prototipi cinquecenteschi di passeggiate
sono verso il 15675 la Alameda de Hercules a
Siviglia e il Paseo de la Alameda a Valencia, il
viale delle Cascine a Firenze, che Maria de’ Me-
dici, sposa in Francia, vorra replicato nel 1616
nel Cours de la Reine, sul bordo della Senna di
fronte alle Tuileries. Questo nuovo elemento ur-
bano si diffondera rapidamente nel resto d’Eu-
ropa: alla meta dellOttocento in Spagna ver-
ranno contati cinquecento tra paseos, salones
e alamedas per non parlare delle passeggiate
minori.

La passeggiata € aperta e conclusa da un
tema collettivo o da qualche rilevante fatto ar-
chitettonico o, conformemente alla nuova sen-
sibilita settecentesca, paesistico e se si tratta
di un arco assume anche il significato di strada
trionfale: a Marsiglia Cours Belsunce, a Milano
Corso Sempione sono passeggiate riconoscibi-
li dalla grande larghezza, sottolineata dal fatto
che vi si accede dai lati minori attraverso due
strade larghe la meta, al termine di una delle
quali & collocato un arco monumentale che
rende linsieme anche una strada trionfale,
come gli Champs Elysées a Parigi.

Talvolta la passeggiata e poi il viale di un
giardino o di un parco che nel suo insieme vie-
ne quindi considerato una passeggiata sui ge-
neris, come per esempio la spianata alberata e
fiorita che a Montpellier esalta la statua di Lui-

gi X1V, singolare place royale chiamata appunto
promenade du Peyrou, o come a Parigi lAvenue
du Foch nel Bois de Boulogne.

Gia le passeggiate piu recenti, come la Via
del Corso a Roma e nel 1560 la Via Pia, lunga
1600 metri, erano parecchio grandiose, ma la
passeggiata mostra fin dall’inizio una vocazio-
ne per misure gigantesche, richiamando quelle
delle strade/piazze del Xll secolo: una larghez-
za di almeno 40 metri e una lunghezza tra i
200 e i 600 metri. Alcuni esempi significativi di
Parigi sono, il Cours de la Reine a Parigi (largo
80 metri e lungo 2 chilometri), lAvenue de 'Ob-
servatoire (larga 90 metri) e la settecentesca
Avenue des Champs Elysées (larga 120 metri
e lunga fino allArc de Triomphe, 3200 metri). Di
Berlino e U'Unter den Linden lunga 1000 metri.
A Barcellona il Paseo de Gracia (1860) largo 60
metri. A Milano possiamo citare invece Viale
Argonne, largo 90 metri e lungo 1500 metri.

Come si era precedentemente accennato,
la passeggiata e per principio conclusa a en-
trambe le estremita da un tema o da un epi-
sodio architettonico singolare: la romana Via
Pia é conclusa da Porta Pia e dalla piazza del
Quirinale; a Berlino U'Unter den Linden é con-
clusa dalla Porta di Brandeburgo (per questo
anche strada trionfale) e dal palazzo reale, ad
Aix-en-Provence, Course Mirabeau era chiuso
da un palazzo da un lato e, al lato opposto da
una balaustra sulla veduta della campagna,
che diventera in seguito un parco, disposizione
comune a molte passeggiate.

Qualche volta la passeggiata e sottolinea-
ta dalla sua stessa dimensione, palesemente
maggiore di quella delle strade comuni. Questa
maggiore dimensione puo poi essere enfatiz-
zata nei piani regolatori delle nuove zone cit-
tadine dallallargamento del calibro, quando &
una strada tematizzata alle due estremita da
un arco o da un altro tema si allarga in un suo
tratto medio, come Corso Sempione a Milano.
Le passeggiate alberate sistemate accanto alle
mura o sul loro stesso sedime, hanno un lato
rivolto verso la campagna, cosi accade anche
quando disposte nellabitato. Forse per questo
suo versante di apertura naturalistica e pae-
sistica, la passeggiata verra pensata come un
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tipo fisico concluso in se stesso e indifferente
al contesto edilizio, che pud persino mancare,
sicche alle case che eventualmente la fronteg-
gianonon erichiestoalcunvincolodiuniformita
architettonica. Per questo potra venire realiz-
zata anche a qualche distanza dalla citta sen-
za farle perdere il suo significato e comunque
potra venire aperta a una veduta privilegiata,
quella della citta vecchia, quella delle monta-
gne lontane o diunavalle, potra essere sul bor-
do diun fiume e, soprattutto nelle citta con una
originaria vocazione balneare, sul fronte del
mare: la prima forse a Brighton, la pit famosa
certamente a Nizza, la Promenade des Anglais,
ma mai di fronte al porto, da sempre ambiente
produttivo estraneo alla sfera simbolica della
citta e per questo esterno alle mura.

Questa disposizione ai margini dell'incasa-
to, con il lato disposto sulla veduta della cam-
pagna o di un paesaggio, viene integrata nella
sequenza, di piu specifica ispirazione cittadi-
na, passeggiata/parco comparsa a Valencia nel
Paseo de la Alameda/Giardino del Real, con
due diverse giaciture e con due diverse dispo-
sizioni.

La prima disposizione ricorrente & quella
parallela ai margini della citta, la dove le mura
lasciavano un sedime libero accanto al bastio-
ne, magari la colmata di un fossato. Il caso for-
se piu ricco in questo senso ¢ il Ring di Vienna,
dove la passeggiata non & soltanto connessa al
parco ma e anche scandita da piazze variamen-
te tematizzate, motivo di una serie di sequenze
minori che la citta vecchia, con la sola piazza di
mercato, non aveva fino ad allora offerto.

La seconda disposizione € quella radiale,
dalla porta cittadina verso un parco piu ester-
no oppure la sequenza simmetrica da un parco
interno verso linterno della citta, come nella
Diagonal a Barcellona, che taglia la maglia or-
togonale di Cerda.

Da questa sequenza traggono senso i parchi
medesimi che, disposti in connessione con una
passeggiata, denunciano una scelta estetica
deliberata, mentre se ricavati da uno spazio
libero preesistente, essendo estranei a qual-
siasi sequenza, appaiono spazi di mera risulta
che non riescono ad assumere appieno il loro
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rilievo di temi collettivi per labbellimento della
citta.

| boulevards

Sul sedime cospicuo dei baluardi (opere di
fortificazione militare costruite nelle citta piu
grandi a partire dal Cinquecento ma mai te-
matizzate) demoliti a Parigi nel 1680, Blondel e
Bullet tracciano, sulla riva destra della Senna,
una successione continua di viali alberati lar-
ghi 35/40 metri, i boulevards, imitati ovunque
in Europa man mano che il glacis verra ricon-
segnato alla citta e le mura verranno quasi do-
vunque abbattute.

Mentre in precedenze la passeggiata con il
suo rituale era riservata alle élites e il popolo vi
faceva la sua comparsa solo come spettatore,
serpeggia ora il tema di una passeggiata per
tutti i cittadini, altrettanto alberata ma di di-
mensione ridotta, che si materializza in sezioni
specifiche delle mura (quando tutte le mura
venivano piantumate, a Modena o a Lucca, solo
una parte era la passeggiata, mentre il resto
veniva destinato a giardino per i ceti inferiori)
e ancora piu sistematicamente nei boulevards,
dove si intreccia con il tema sociale della citta.

Pur avendo spesso la medesima sezione
delle passeggiate (un viale centrale con due o
pit controviali o due viali laterali con uno spa-
zio verde centrale) i boulevard se ne differen-
ziano perche, in primo luogo, sono piu d’'uno a
differenza delle passeggiate, in secondo luo-
go sono tratti di strada rettilinei non conclusi
da alcun tema collettivo e in terzo luogo, sono
sempre immaginati come grandi parterre al-
berati, di supporto a un futuro uso residenziale
degliisolati frontisti: sono dunque fiancheggia-
ti da case senza alcuna pretesa di un necessa-
rio coordinamento architettonico.

La loro caratteristica essenziale é tutta-
via di essere disposti luno di seguito allaltro,
scanditi al pit da un rondo con un giardino o
una statua, in una successione circolare o ret-
tilinea o comunqgue con un disegno di insieme
riconoscibile, il cui modello morfologico, sep-
pure in una scala piu modesta, é forse lartico-
lazione delle passeggiate alberate con il gran
Rondo di Mondran, che cinge lintera Toulouse



dalla parte di terra.

Le dimensioni sono inferiori a quelle delle
passeggiate alberate: a Parigi i boulevards di
Blondel e Bullet nel 1676 erano larghi 35 me-
tri, mentre nel 1865 il boulevard Sebastopole
di Haussmann era largo 30 metri. A Londra nel
1756 la New Road era larga da casa a casa 43
metri, nel 1860 la Diagonal era larga 50 metri
e a Milano i boulevards del 1889 erano larghi
30/40 metri, mentre i boulevards orientali del
1912 erano larghi 50 metri e lunghi 6300 metri.
Talvolta singoli boulevards, possono essere
marcati da un tema collettivo all'inizio e alla
fine (come gli archi che ritmano a Parigi il Bou-
levard des lItaliens e il Boulevard du Temple,
come i temi che scandiscono il Ring di Vienna)
e assumono il ruolo simbolico di passeggiate.

La disposizione dei boulevards alberati & in
genere circolare, ricalcando la cerchia muraria
demolita, oppure replicando pit allesterno il
suo tracciato e mimando implicitamente altre
cerchie murarie in verita mai esistite. Cosi di-
sposti, con la loro dimensione fuori dallordina-
rioe con la lorodisponibilita semantica avenire
replicati, costituiranno il nerbo delle sequenze
tra la citta vecchia e la citta nuova, in una suc-
cessione ritmata da rondo o da piazze monu-
mentali, che cadenzano la loro disposizione
circolare. Ma quasi dovunque, piu allesterno
del sedime approssimativamente circolare
delle mura, verranno tracciati dei boulevards
dritti che rappresentano bene lo spirito positi-
vista dell'Ottocento, poiche pretendono di chiu-
dereilmondoirregolare ereditato dal Medioevo
in un recinto ortogonale, oltre il quale ha inizio
una citta nuova rigorosamente squadrettata
dove il nuovo reticolo verra a sua volta scandito
da successioni di boulevards rettilinei, talvolta
promossi a strade trionfali.

[ viali e le strade alberati

Passeggiate, boulevards e talvolta anche
strade trionfali hanno, come abbiamo visto, la
caratteristica di essere alberati. Questa pratica
si consolida a partire da quando, nel 1552, En-
rico |l obbliga “ sur paine d'amende arbitraire”i
proprietari confinanti, signori o citta, a borda-
re di olmi le strade statali che attraversano il

loro territorio (ordinanza rinnovata poi da Sully
e da Colbert), strade piantumate che secondo
Palladio esistevano in quegli anni anche nel vi-
centino (forse quelle disegnate da Serlio nella
Scena Satirica): viali che intelaiano lintero ter-
ritorio legando in lunghi rettifili citta a citta per
il passaggio dei cortei e degli eserciti, in cui si
innestano altri viali diretti verso un santuario
come a Caravaggio,verso unavilladicampagna
come in un affresco del Veronese, verso delle
ville reali come quelle di Stupinigi o di Monza e,
nel Novecento, anche verso quelle pit modeste
della borghesia.

05 Il viale a Milano

Il confronto tra la situazione attuale e le
immagini e le testimonianze fornite dalla sto-
ria, ha messo in evidenza come la sostanziale
perdita della funzione ricreativa e di passeg-
gio, tradizionalmente attribuita allalberatura
stradale, abbia condotto al suo degrado e al
conseguente impoverimento del suo contri-
buto paesaggistico. Lo studio delle politiche di
gestione e di intervento in altri paesi europei
ha dimostrato come la volonta politica, la co-
ordinazione tra gli elementi, le organizzazioni
interessate al sistema del verde e una giusta
educazione ambientale possano condurre alla
ricoperta dellalberatura urbana, verificando
lattualita delle funzioni derivate dalla storia o
proponendone di nuove, in linea con le esigenze
dei cittadini.

Valutato il valore storico della presenza dei
filari lungo le vie cittadine e riconosciuto il loro
fondamentale contributo di connessione fra
spazio edificato e spazio aperto, in un atteg-
giamento di riaffermazione dello spazio pub-
blico come luogo condensatore delle relazioni
sociali, si comprende come la citta moderna
debba non solo misurarsi con leredita storica,
ma scoprire gli elementi che possano garantir-
leun’immagine unitaria. Il disegno dello spazio
aperto e in particolare quello della strada si-
stemata con filari alberati, costituisce un vali-
do contributo alla ricerca di una nuova estetica
urbana.
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La topografia milanese del Xl secolo e
molto interessante, perche illustra la presen-
za di numerosi filari e alberature utilizzati in
posizioni e con funzioni diverse. Le alberature
infatti accompagnano le strade in uscita dal-
le porte cittadine fino ai piccoli insediamenti
presenti nella campagna circostante. In alcu-
ni casi ornano i tracciati viari che collegano le
porte delle mura esterne con quelle interne,
costituendo dei veri e propri viali alberati di ac-
cesso alla citta. Sempre nellarea compresa tra
le due fortificazioni, le alberature sono presenti
anche allinterno di orti e giardini affiancati alle
proprieta private. Sul territorio esterno invece, i
filari segnano i perimetri dei possedimenti e le
strade vicinali. Alle piantagioni vengono quindi
attribuite le funzioni di collegamento struttu-
rale fra il nucleo urbano, la sua prima periferia
e gli edifici emergenti del territorio circostante,
come ornamento dei viali di accesso alle porte
principali. Il loro disegno risulta capace di evi-
denziare i percorsi e i limiti di proprieta. Il verde
allinterno del nucleo urbano si identifica pri-
mariamente con la struttura dell’ hortus con-
clusus affiancato alle abitazioni e delimitato
da recinzioni.

Gli alberi disposti in filare sono elemento
fondamentale nel giardino del Rinascimento e
le loro funzioni principali sono la decorazione
(molto spesso sono potati geometricamente) e
la definizione dei percorsi.

Nel XVI secolo, dopo la costruzione del-
la nuova cinta dei bastioni, la prima fascia di
espansione urbana, compresa tra i navigli e le
mura, presenta quasi sempre labbinamento
casa-giardino, casa-orto.

Le alberature non sono pero presenti lungo
le strade.

Nel XVII secolo incominciano a diffondersi le
prime immagini dei giardini formali alla france-
se che presentano filari alberati a sottolineare
i percorsi, il perimetro delle aiuole e dei parter-
res.

Nel 1769 larrivo a Milano di Giuseppe Pier-
marini, allievo di Luigi Vanvitelli, provoca una
svolta nella concezione delle strutture pubbli-
che urbane, soprattutto per quanto riguarda
luso dei soggetti arborei: il Piermarini viene
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incaricato della progettazione del Parco Reale
e degli spazi circostanti. Piu che del progetto
di un giardino e di una residenza reale si pud
parlare dellanalisi e della riprogettazione di un
brano di citta ancora completamente occupato
daortiegiardini.llverde e soprattutto le albera-
ture, elementi cardine della composizione, non
vogliono essere semplice fenomeno decorativo,
ma intendono piuttosto definire e caratterizza-
re i percorsi principali, ritenuti dal progettista
essenziali per collegare il progetto al paesag-
gio urbano circostante. Ma questo innovativo
progetto non venne mai portato a termine. Il
carattere innovativo delle motivazioni proget-
tuali del Piermarini, viene notato dallArciduca
Ferdinando | che, sulla scia di queste prime
teorizzazioni, decide di affidare a lui la realiz-
zazione dei primi Giardini Pubblici di Milano. Il
progettista propone un vero e proprio sistema
di percorsi nel verde, dove le alberature accom-
pagnano le diverse funzioni: percorso carrabile
e percorso pedonale. Con il suo progetto egli
propone un nuovo codice di comportamento:la
sosta delle carrozze e il proseguimento a pie-
di in un nuovo percorso verde. Gli alberi messi
a dimora nei viali del parco urbano sono tigli,
olmi e spini bianchi.

Nel 1787 vengono costruiti il cancello di se-
parazione tra i Giardini e i Boschetti e la grado-
nata di collegamento tra i Giardini e i Bastioni.
Due anni dopo viene completato il progetto di
rettifica e ampliamento del passeggio sui Ba-
stioni di Porta Orientale con la sistemazione
delle alberature lungo la parte iniziale del Cor-
so e lungo la strada a valle dei Bastioni e tan-
gente il Lazzaretto.

Un altro progetto dellepoca riguardante
la citta, € quello del Canonica, realizzato tra il
1803 e il 1807 per il Foro Bonaparte, in cui egli
dispone filari ad alto fusto a definire percorsi
nel verde. Aiuole geometriche circondate da
un sistema di alberature a quattro filari defini-
scono il volto del Foro, che verso Sud-Ovest si
congiunge con la Piazza d” Armi terminando a
ridosso delle mura, verso Nord passa tangente
allArena e si raccorda con il passeggio albe-
rato dei Bastioni. Anche la Piazza d’Armi viene
circondata completamente da quattro filari



alberati che definiscono un piacevole viale fre-
quentato per il passeggio il quale, in corrispon-
denza della Porta Sempione, & interrotto da
un grandioso asse che si proietta verso Parigi,
lasse del Sempione, sempre sistemato con un
doppio filare.

Questa nuova struttura verde, i Giardini del
Foro e i viali alberati della Piazza d’Armi, sono
direttamente collegati ai Giardini Pubblici dal
passeggio dei Bastioni, lungo piu di tre chilo-
metri.

'area compresa tra i Navigli e le mura resta
ancora prevalentemente occupata da giardini
e orti; le alberature caratterizzano solo brevi
tratti del percorso interno, mentre allesterno
dei Bastioni un doppio filare corre a partire da
Porta Ticinese fino al Lazzaretto, dove sfocia
nel viale alberato per Bergamo e nella Piazza
d’Armi. Limponente sistema verde qui descritto
viene sostanzialmente distrutto dal progetto
delllngegner Villoresi nel 1825.

Alla fine del XIX secolo la citta si trova ad
affrontare il problema dellestensione del pe-
rimetro urbano, si decide quindi di redigere
un piano regolatore per lintera citta. Il piano
regolatore del 1889, redatto da Cesare Beruto,
lottizzava il glacis inedificato (trasformato in
una sequenza di boulevards), immediatamente
esterno alle mura spagnole. Questa sequenza
continua di boulevards larghi 40 metri, scanditi
darondo, che ne segnano il limite verso la cam-
pagna ricostituendo la citta come un oggetto
con una forma complessiva quasi unitaria, era
in qualche misura un fatto locale, ereditato
dalla tradizionale concezione di Milano come
citta circolare, la cui bellezza consisteva pro-
prio nellessere un cerchio perfetto. | quartieri
residenziali tra le due cerchie (Navigli e Bastio-
ni) sono poi, in linea di massima, tematizzati da
una terza cerchia di boulevards intermedi, lar-
ghi 30 metri, attraversati da una serie di pas-
seggiate alberate quasi tutte orientate dallin-
terno verso lesterno. Le cerchie infine sono
connesse da strade diagonali talvolta disposte
atridente.

[l piano regolatore del 1912 innesta sul pia-
no del 1889 un modello diverso, perché mette
in campo una successiva sequenza di viali

esterni non tanto per segnare un nuovo limite
della citta quanto per dare a tutto il suo qua-
drante orientale unorganizzazione formale
e un senso compiuto. Lintero disegno, di una
semplicita concettuale sconcertante, € fonda-
to su una clamorosa croce di strade, costituita
da una passeggiata alberata dai bastioni verso
lesterno (da Ovest a Est).

Allinizio del XX secolo linfluenza del mo-
vimento inglese della Garden City si fa sentire
anche a Milano, dove nascono alcune proposte
per nuovi insediamenti allesterno dellarea ur-
bana e immersi nel verde (Quartiere Milanino a
Cusago e il nuovo quartiere di villini ad Affori).

Gli anni Venti sono caratterizzati dalle pro-
poste a titolo provocatorio del Movimento Fu-
turista, che nel progetto per la ricostruzione
futurista delluniverso trasforma i fiori in legno
(Giacomo Balla) e gli alberi in cemento armato
(Jan e N6e Martel).

Lingegnere Cesare Albertini propone nel
1933 un nuovo Piano Regolatore. Egli dichiara
che il problema delle aree verdi e delle albera-
ture e strettamente connesso a quello finan-
ziario, poiché la possibilita di realizzare il verde
pubblico nel centro e limitata dalla carenza di
aree libere e naturalmente dai costi: il verde
puod essere previsto solo esternamente all'abi-
tato. lAlbertini non condivide luso dei filari al-
berati lungo le strade urbane, se non nei casi di
sezioni stradali molto ampie, e non concepisce
le alberature come strutture determinanti nel-
la formazione del paesaggio urbano.

Per quanto riguarda il nuovo Piano Rego-
latore (1953), emerge soprattutto la preoccu-
pazione di realizzare dei grandi parchi esterni
(Parco Forlanini, delle Basiliche, di Trenno e
lampliamento del Parco Lambro). Spostando
tutta lattenzione alle aree esterne di difficile
accessibilita, non si coglie la concreta oppor-
tunita di sfruttare le aree lasciate libere dai
bombardamenti convertendole in nuovi spazi
verdi di quartiere.

Cosi nella zona centrale, un tempo delimi-
tata dalla cerchia dei bastioni, il verde pubblico
coincide con le aiuole spartitraffico dei viali.
Non esiste un piano di ripristino per le albera-
ture abbattute, cosi le sostituzioni avvengono
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casualmente o non avvengono del tutto.

Un nuovo Piano Regolatore, approvato nel
1979, riconosce la situazione di grave carenza
del verde pubblico, ma ripropone, per raggiun-
gere lo standard di 10mq di verde/abitante,
sempre lo stesso tipo di interventi: la realizza-
zione di una cintura verde, subito a ridosso del-
la zona urbanizzata, attraverso lestensione dei
parchi esistenti. Si conferma quindi la politica
del verde esterno allabitato senza intervenire
nelle zone centrali.

Il volto della Milano anni Ottanta e quello di
una citta disordinata, che presenta per la mag-
gior parte un paesaggio depredato e decaden-
te. Tutto questo e chiaramente leggibile nella
completa disattenzione al decoro urbano, alla
cura dei particolari e allo studio di un arredo
funzionale di alto valore estetico.

A Milano non € mai stato realizzato un vero
e proprio censimento del patrimonio arboreo e
quindi la stima risulta piuttosto approssimati-
va.

Negli anni Novanta si stima che su un totale
di 150.000 alberi su tutto il territorio comunale
circa 30.000-40.000 soggetti siano da attribu-
ire alle alberature dei viali e delle strade urba-
ne.

06 Casi Studio:
Confronto tra Milano
e altri viali europei

Vienna: RINGSTRASSE

Alla vigilia di Natale del 1857, lImperatore
Francesco Giuseppe emano il famoso procla-
ma con cui ordinava la demolizione delle for-
tificazioni che circondavano la vecchia citta di
Vienna e la loro sostituzione con un ambizioso
progetto di espansione urbana. La zona delle
mura e il glacis, larea degli spalti circostanti,
sarebbero stati usati per collegare l'antica citta
con i sobborghi cresciuti nei dintorni nei cento-
settant’anni precedenti,durante i quali,dopo la
cacciata dei turchi nel 1863, non era stato piu
pericoloso risiedere fuori dalle mura.

Molto era stato fatto pertrasformare lazona
fortificata in un piacevole parco, in seguito alla
decisione di Giuseppe Il, nellanno 1780, di co-
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prire il glacis con prati, di piantare alberi di ti-
glio e di disporre panchine lungo i sentieri. Tutti
questi interventi preliminari vennero raccolti in
un disegno completo e strutturato il primo set-
tembre 1859, quando limperatore approvo un
progetto che prevedeva la costruzione di due
arterie principali, la Ringstrasse propriamente
detta e la parallela Lastenstrasse, destinata
a un traffico altrettanto necessario, ma meno
nobile. Cio non giovo piu di tanto allintenso
traffico tra la citta e la periferia; sebbene la
Ringstrasse non fosse piu una barriera, come
le mura che rimpiazzava, era ed € ancora oggi
lespressione sia pratica sia psicologica della
distinzione tra stadt e vorstadt (citta e sobbor-
ghi). Nonostante le descrizioni contemporanee
parlassero delle mura e del glacis come di una
cintura che soffocava la citta, questi elementi
non avevano interferito in modo eccessivo nella
crescita di Vienna, almeno sotto il profilo mera-
mente funzionale. La zona della periferia ester-
narimaneva ancora per lo pit occupata da orti,
vigneti e villaggi.

Quel che mancava a Vienna nel 1857 non
era certo lo spazio per garantire lo svolgimen-
to delle funzioni primarie e pratiche della citta,
ma lo spazio per la pompa magna e lo spetta-
colo della sua corte, per i rituali di divertimento
dei ceti piu abbienti. Il teatro dellOpera proget-
tato da Siccardsburg e Van der Null, ad esem-
pio, fu il primo degli edifici pubblici di rilievo
edificati sulla Ringstrasse e trovo posto in un
punto strategico: la dove la Karntnerstrasse, la
via pit animata e alla moda della citta interna,
si tuffava nella zona di espansione cittadina. Il
teatro dellOpera fu solo la prima di una suc-
cessione continua di sedi istituzionali, spazi
aperti e residenze destinati a costituire un am-
biente completo per coloro che conducevano
un'esistenza aristocratica.

La giustapposizione delle istituzioni cultu-
rali ed educative alle abitazioni dellalta bor-
ghesia trovd un parallelo contemporaneo a
South Kensington, ma mentre la zona londine-
se era allora considerata una zona periferica,
la Ringstrasse era immediatamente contigua
al centro della ricchezza, del potere e del pre-
stigio. Si puo affermare che nessun‘altra capi-
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tale possedette qualche cosa di simile ne alla
Ringstrasse né alla citta interna di Vienna. A
Parigi nulla, né prima ne dopo le trasformazio-
ni operate dal barone Haussmann, si awicino
nemmeno minimamente al grado di concentra-
zione raggiunto dalla Ringstrasse. Essa, lungi
dal disperdere le attrattive della citta interna,
le consenti di espandersi quel tanto sufficiente
alla sue massime istituzioni per occupare siti
importanti lungo i suoi confini. Le case ad ap-
partamenti nelle vicinanze furono disposte in
modo da poter ottenere il massimo numero di
stanze con vista diretta sulla strada, in modo
che la residenza in quella zona fosse “rappre-
sentativa” di arte e cultura, di amministrazione
e finanza e di tutte le altre attivita che ebbero
dignita monumentale lungo la grandiosa stra-
da. La Ringstrasse offriva cio che nessun luogo
periferico poteva offrire: la vistosita.
Entroilimiti stabilitidalladimensione e dal-
la forma del terreno edificabile a loro disposi-
zione, i costruttori furono in grado di introdurre
alcune brevi prospettive assai efficaci. La vista
della Votivkirche dallo Schottentor, quella del
Burgtheater attraverso il Parco Rathausverso,
il Municipio e, pit grandiosa di tutte, quella del
Burgtor verso le scuderie reali di Fischer von
Erlach fiancheggiata da due musei e dominata
dallenorme statua di Maria Teresa, fanno della
breve passeggiata dallUniversita alla Hofburg
un'esperienza di grande intensita emotiva.

Lassenza di prospettive e la dogmatici-
ta architettonica degli edifici pubblici lungo
la Ringstrasse rendono quel viale un insieme
esteticamente meno intenso rispetto ai boule-
vards di Haussmann, dove locchio, attratto dal
monumento che fa da sfondo alla prospettiva,
non é richiamato da alcuna marcata individua-
lita nelle strutture laterali. Eppure il fatto di
non mettere in rilievo, isolandoli, singoli mo-
numenti, mise invece in evidenza il fatto che la
Ringstrasse rimaneva, nonostante le pretese
dei suoi edifici, una strada lungo la quale si po-
teva cavalcare, passeggiare, fare acquisti, cosi
come contemplare statue di eroi e rappresen-
tazioni architettoniche dello spirito del com-
mercio, della cultura, del teatro, della saggezza
politica e cosi via.

Ammesso e non concesso che i progettisti
della Ringstrasse non abbiano approfittato al
massimo dello spazio lasciato libero dalle for-
tificazioni per isolare gli edifici pubblici e col-
legarli tra loro con disposizioni simmetriche e
studiate prospettive, tuttavia riuscirono a per-
mettere allosservatore di guardarli con sod-
disfazione e agio, seppure solo dallaltro lato
dellampio viale. Collocati lungo una via conti-
nua che, che cambiava direzione a intervalli re-
golari, offrivano al pedone un piacere estetico
simile a quello che offre la vecchia citta: quello
della sorpresa che si prova vedendo un primo
oggetto stupefacente e scoprendone subito un
altro.

Il Franz-Joseph-Kai, che costeggia il lato
della citta interna affacciato sul canale del
Danubio, fu aperto nel 1858, mentre il resto
della Ringstrasse fu pronto per linaugurazione
ufficiale il primo maggio del 1865. Nella fase
iniziale, fatta eccezione per il teatro dellOpe-
ra i primi edifici furono per lo pit residenziali a
blocchi architettonicamente simili tra loro che
ricordavano i palazzidella citta interna del XVIII
secolo: il periodo piu attivo per ledilizia inizid
nel 1868 e si concluse allimprovviso con il crol-
lo della Borsa del 1873.In quei cinque anninon
meno del 40% del totale dello spazio abitabile
della Ringstrasse era stato occupato. Presto
ci fu una ripresa e si ricomincid a costruire: la
maggior parte degli edifici pubblici, progettati
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secondo una grande varieta di stili, perd non
furono costruiti prima del 1880. La Votivkirche,
progettata da Heinrich von Ferstel, iniziata nel
1856 e completata nel 1879, fu il primo edificio
in stile neogotico archeologicamente corret-
to costruito a Vienna. Unica struttura eccle-
siastica in tutta la zona del Ring, sullodierna
Rooseveltplatz, € situata un po’in disparte dal
viale principale che conduce verso la periferia.
Adiacente ad essa ma direttamente di fronte al
Franzanring (oggi Dr. Karl Lueger Ring), vi & luni-
versita (1885), anch'essa progettata da Ferstel,
in stile rinascimentale italiano. Subito dopo,
uno di fronte allaltro ai lati del parco Rathaus,
vi sono il Municipio in stile gotico nordico di
Friedrich von Schmidt e il Hofburgtheater, pro-
gettato da Gottfried Semper e Karl von Hase-
nauer. Seguono il tribunale, in stile rinascimen-
tale tedesco, progettato da A. von Wielemans
(1881) e il Parlamento, dalle linee grecizzanti,
opera di Teophil Hansen (1883). | musei di sto-
ria dellarte e di storia naturale si trovano pro-
prio dallaltro lato del Ring, in corrispondenza
della nuova Hofburg, lincompiuta estensione
del palazzo imperiale. Entrambi i musei furono
progettati da Semper e completati nel 1881 da
Hasenauer. In origine avrebbero dovuto esse-
re collegati al palazzo per mezzo di unarcata
trionfale eretta attraverso la Ringstrasse.

Nel 1890 lannessione dellanello esterno
della periferia porto al riesame della politica
da seguire per rendere Vienna degna della sua
importanza politica, culturale ed economica.

A quellepoca la Ringstrasse aveva quasi
raggiunto il suo aspetto moderno, facendo ap-
parire la periferia incolore, quasi tetra.

Parigi: CHAMPS ELYSEE

A parte la distruzione della Bastiglia e la
mutata destinazione di molti edifici, la Rivolu-
zione aveva lasciato Parigi fisicamente intatta.
Anche il nucleo principale della citta, densa-
mente edificato, occupato da pit di mezzo mi-
lione di abitanti,rimase integro. Con Napoleone
vennero ideate molte strategie di rinnovamen-
to, non tutte perd trovarono spazio per una
concreta realizzazione. A parte alcuni nuovi
monumenti quali lArco di Trionfo e alcune nuo-
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ve strade come la Rue de Rivoli, Parigi appariva
per lo piti simile a cid che era stata al tempo di
Luigi XIV.

Nemmeno sotto Luigi Filippo si verificarono
cambiamenti fondamentali. “Le strade interne
erano strette, tortuose, affollate, mal costrui-
te e maleodoranti” scriveva un corrispondente
del Morning Post nel 1862. Poche strade era-
no sufficientemente larghe da permettere a
un veicolo di superarne un altro. Praticamente
tutta lazona a Nord di Parigi che era delimitata
dalla linea dei grands boulevards e si spingeva
fin quasi al Boulevard Montparnasse, era so-
vraffollata.

| boulevards occupavano la linea di forti-
ficazioni che risalivano ai tempi di Carlo V e
Filippo Augusto, e che Luigi XIV aveva fatto de-
molire, ed erano rimasti una passeggiata semi
rurale per quasi tutto il XVIII secolo. Molto pri-
ma di Haussmann, la linea dei boulevards che
si estendeva dalla Place de la Bastille alla Ma-
deleine, prefigurava nella forma e nei contenu-
ti i piaceri che egli avrebbe riversato sul resto
della citta. | boulevards interni sono divenuti,
“grazie allespansione di Parigi, piacevoli pas-
seggiate fiancheggiate da belle case, negozi,
ristoranti, teatri e caffé” osservava una guida
del 1828 (1).

Negli anni 1770 e 1780 erano state aperte
nuove strade a Nord dei boulevards occidentali
e neipressidi Rue du Faubourg Saint-Honoré, a
Nord degli Champs Elysées. Ma il grande boom
siverificd dopo la Restaurazione, raggiungendo
la massima espansione, come a Londra, negli
anni 1820-26.

Dal punto divistaigienico-sanitario i grandi
viali erano indispensabili per aerare i quartie-
ri malsani, per distruggere gli isolati infestati
da malattie e per stabilire un percorso lungo il
quale potessero essere costruite le fognature
principali. Dal punto divista delle comunicazio-
ni, il fluire del traffico parigino avrebbe potuto
essere regolato solo aprendo delle strade che
tagliassero il centro: poche ma molto ampie,
come si fini per fare, oppure molte di pit, ma di
ampiezza pit modesta. Dal punto di vista este-
tico, le linee rette, le simmetrie, la creazione di
prospettive che davano su oggetti monumen-
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tali e luniformita architettonica, sembravano
evidentemente auspicabili dato il lungo lega-
me della Francia con il Classicismo. Dal punto
di vista economico, gli interessi dei proprietari
terrieri come dei commerci nei vecchi quartieri,
richiedevano la costruzione di strade larghe e
belle per competere con quelle dei nuovi quar-
tieri settentrionali e occidentali.

Quale che fosse, in ultima analisi, il motivo
delle opere intraprese negli anni 1850 e 1860,
il loro impatto iniziale causo scandalo e diso-
rientamento. Le due prime operazioni princi-
pali consistettero nella estensione verso Sud
del Boulevard de Strasbourg, iniziato sotto la
Seconda Repubbilica, fino al Boulevard de Se-
bastopole, che a sua volta sarebbe divenuto,
attraversando llle de la Cité, il Boulevard du
Palais e, sulla riva sinistra, il Boulevard Saint-
Michel; e nellestensione verso Est della Rue de
Rivoli per raggiungere la Rue Saint-Antoine.

Queste due strade, che incrociandosi in
corrispondenza di Place du Chatelet avrebbero
formato la grande croisée, costituirono le due
grandi arterie di attraversamento da Nord a
Sud e da Est a Ovest di cui da tempo si senti-
va la necessita. A Est la Rue de Rivoli creata da

Napoleone I non andava piu lontano del Louvre,
ma nel 1885 era stata prolungata fino a Pla-
ce Saint-Jean. Il Boulevard de Sébastopole fu
aperto fino alla Senna il 5 aprile 1858.

Nel frattempo gli Champs Elysées venivano
ridisegnati, ristrutturati e trasformati fin quasi
ad assumere quello che ¢ il loro aspetto odier-
no. Nel 1860 tutta la zona tra Place de la Con-
corde, il Rond-Point e il Cours-de-la-Reine era
stata coperta da prati, gruppi di alberi, sentieri
e panche; “la metamorfosi fu completa, il risul-
tato affascinanante” (2).

Il 13 agosto 1861 linaugurazione ufficiale
del Boulevard Malesherbes, che da Place de la
Madeleine conduceva a Nord-Ovest, rappre-
sento il piu grandioso avvenimento dellanno.
Benché realizzato sotto il Secondo Impero,
il boulevard era stato progettato al tempo di
Napoleone: allaltezza dellincrocio di Rue de
la Pépiniére, piegava lievemente verso Ovest,
permettendo cosi alla chiesa di Saint-Augustin
di chiudere la prospettiva. Da qui procedeva in
direzione del Parc Monceau e del vivace quar-
tiere periferico che cresceva intorno ad esso.

Questo intervento fuse lintento estetico di
rendere simmetrica Place de la Madeleine con
quello economico di incoraggiare lo sviluppo
edilizio del diciassettesimo arrondissement
fornendogli un utile, splendido collegamento
con il centro alla moda. Il fatto che il boulevard
Malesherbes sia tutt'ora cio che fu sin dall’ini-
zio, la via piu elegante tanto per le abitazioni
quanto per le attivita commerciali, mentre le
facciate del Boulevard Sébastopole sono ca-
dute in rovina, non deve oscurare la loro iden-
tita formale e strutturale e la velocita con cui
tutto fu completato meraviglio tanto i parigini
quanto gli stranieri. Nonostante le predizioni
di Haussmann e le speranze dei fratelli Perei-
re, non sarebbe stato il boulevard Malesherbes
a condurre direttamente ai quartieri pit alla
moda di Parigi, ma gli Champs Elysées. Larteria
era importante tanto come spettacolo umano
quanto per i suoi splendori di orticoltura e di
architettura. Qui ii beau monde veniva a pavo-
neggiarsi.

Gli Champs Elysées, nella nuova forma
acquisita sotto il Secondo Impero, furono una
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creazione spettacolare: “Lo straniero che entra
a Parigi per la prima volta attraverso questo
monumentale accesso € stupito da tanta ma-
gnificenza”, scriveva “Llllustration”nel 1861;“su
ogni lato della strada... questa foresta di alberi
venerabili... Davanti, Place de la Concorde con
le sue statue, le sue fontane, i suoi cavalli di
marmo e il suo obelisco di granito; sulla destra
ilgrandioso palazzo dell'Industria;sulla sinistra
chioschi, giardini favolosi, dimore incantevoli.”

Le nuove strade e i nuovi boulevards erano
inoltre integrati da squares e parchi, nuovi o ri-
strutturati, anch’essi di modello inglese. Come
le omonime londinesi, le squares erano aree
recintate, separate dalle strade carraie circo-
stanti da ringhiere di ferro, con la differenza
che qui, contrariamente a quanto avveniva a
Londra, erano aperte al pubblico.

(1) N. Richard, Le véritable conducteur Parisien, Paris, 1828, ed.
facsimile, Paris, le Yeux Ouverts, 1970, pag.25

(2) “Revue générale de larchitecture”, 18, 1860, coll. 88-89

Londra: REGENT STREET

'aspetto piu solenne della Londra geor-
giana non erano i monumenti alla vanita dei
grandi e dei potenti, ma lestensione e il decoro
dei quartieri in cui alloggiavano i ceti medi e lo
splendore e la varieta delle loro botteghe.

Alla pavimentazione, allilluminazione, alla
pulizia delle strade sovrintendevano una serie
di enti parrocchiali e di organismi ad hoc, men-
tre un corpo le cuiorigini risalivano al Medioevo
provvedeva al drenaggio delle fogne e ai servizi
igienici della metropoli. In fatto di pavimenta-
zione, illuminazione ed igiene, nonché di con-
dizioni materiali di vita, la Londra georgiana
superava di gran lunga la Parigi dellepoca. La
decisione della corona di adibire Marylebone
Park a zona edificabile e di collegarla con St.
James’s Park per mezzo di una strada fian-
cheggiata da palazzi, diede inizio a un breve
ed entusiasmante periodo di grandiosi progetti
per trasformare limmagine di Londra sobria e
rispettabile in capitale sfarzosa .

Molto di quanto anche oggi conferisce alla
citta un grado di magnificenza, risale o nellese-
cuzione o nella progettazione al periodo della
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Reggenza e al regno di Giorgio IV.

Molto tempo prima che Napoleone Ill e il
barone Haussmann imponessero la loro visio-
ne diordine e splendore a Parigi, il principe reg-
gente e John Nash avevano dato a Londrail suo
unico boulevard: loriginale Regent Street. Essa
era destinata a collegare due palazzi reali, la
preesistente Carlton House e un nuovo padi-
glione didivertimento a Regent’s Park, e riuniva
le funzioni di una via trionfale con quelle di una
strada destinata al commercio di oggetti di lus-
so, dove il pubblico elegante poteva dedicarsi
agli acquisti e alle passeggiate sullo sfondo di
una grandiosita architettonica ineguagliata, al-
meno a Londra, prima e dopo allora.

Nash progetto Trafalgar Square, dominata
dalla National Gallery, quale parte integrante
dei lavori di Regent Street. Sono suoi anche i
progetti per una seconda grande arteria desti-
nata a collegare Trafalgar Square con il nuovo
British Museum, i cui lavori furono iniziati nel
1823.

Piccoli e grandi proprietari terrieri, tra i
quali lord Grosvenor, successivamente primo
marchese di Westminster, il vescovo di Lon-
dra e il duca di Bedford, rivaleggiavano con i
Crown Commissioners of Woods and Forests
nel preparare progetti di magnificenza urba-
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na. Numerosi imprenditori edili, tra i quali il piu
ambizioso e fortunato fu Thomas Cubitt, stipu-
larono contratti relativi alla costruzione di inte-
ri quartieri spaziosi e sontuosi: la New Road e
il limite orientale di Hyde Park, che fino a quel
momento avevano costituito i confini setten-
trionali e occidentali di Londra, sarebbero stati
attraversati e aggirati. La citta, concepita come
un insieme architettonico, costituito di proget-
ti diversi ma coerenti, offriva una successione
di felici sorprese al passante che scendeva da
Pall Mall fino a Portland Place.

Adifferenza di Rue Rivoli, di poco preceden-
te, i cui portici erano stati ripresi nel passaggio
pedonale lungo il Quadrant, Londra non reite-
rava un identico modello, ma offriva un assorti-
mento splendidamente vario di elementi dello
stile classico allora di moda, per cui ogni tratto
della via offriva alla vista una nuova prospetti-
va. Il fatto che gli elementi fossero banali e che
la lororealizzazione lasciasse a desiderare non
toglieva nulla alla loro solennita, in particolare
per una persona abituata alla tipica via rettili-
nea in mattoni londinese.

A Londra cerano gia, sulle proprieta in lo-
cazione, altre vie realizzate secondo un pro-
getto unitario, sebbene non cosi lunghe. In
Bond Street e lungo larteria principale formata
da Cheapside, Ludgate Hill, Fleet Street e lo
Strand, cerano anche lunghe vie dedicate al
commercio al dettaglio. Le strade rispondenti
ad un progetto unitario non erano strade com-
merciali, ma erano un assortimento di vecchie
case d’abitazione ridestinate a negozi. Il risul-
tato poteva essere pittoresco ed attraente: per
il londinese alla fine del periodo georgiano, la
diversa e piu coerente maniera in cui la faccia-
ta dei negozi in Regent Street si sottometteva
al progetto globale rappresento unarivelazione
estetica.

Regent Street servi a moltissimi scopi: of-
fri una buona possibilita di speculazione ai
costruttori e aumento il reddito della proprie-
ta della Corona. Inoltre costitui un passaggio
trionfale per far colpo sui reali in visita, e per
i ricchi sfaccendati un palcoscenico ideale sul
quale ostentare il proprio abbigliamento. Costi-

tui una nuova strada di collegamento da Nord
a Sud in grado di alleviare il traffico delle vie
londinesi, gia notoriamente congestionato e in-
cludeva un'importante linea di scarichi sotter-
ranei che collegava la rete periferica a Regent’s
Park con la preesistente arteria fognaria di St.
James’s Park. Diede impulso al commercio al
dettaglio, cred nuove abitazioni e spazzo via |
quartieri poveri e malsani.

Sotto quest’ultimo aspetto anticipo prati-
camente tutte le migliorie stradali del secolo
successivo: “aprire” e “risanare” i quartieri con-
gestionati e malsani, rimpiazzare le catapec-
chie e le abitazioni al di sotto dello standard
con larghi viali, dove la brezza potesse dissipa-
re i miasmi pestilenziali, postulati dalla teoria
della diffusione per via aerea delle malattie.

Uno studio fatto dieci anni dopo il comple-
tamento di Regent Street permise di scoprire
non solo che i redditi degli affitti nella via erano
aumentati di tre volte, ma che era salito anche
il valore delle proprieta nelle vie circostanti.

Contrariamente alle vie che le succedette-
ro, Regent Street divenne e rimase cio che si
era auspicato: una corsia di negozidi gran clas-
se. Nel 1838 la guida di John Tallis la descrive-
va come una “nobile via’, “con negozi simili a
palazzi, con ampie vetrine in cui sono esposti
gli articoli piu splendidi, quali sono quotidia-
namente necessari al vicino mondo della ric-
chezza e della moda...si dovrebbe visitarla nel
pomeriggio di un giorno d’estate, quando le
splendide carrozze e i pedoni elegantemente
vestiti rivelano lopulenza e il gusto della nostra
metropoli” (1)

(1) H. Hobhouse, A History of Regent Street,

London, Macdonald and Jane’s, 1975, pag. 51
(cit. Tallis a pagina 60)
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01 Premessa

La nozione di “verde urbano” e il suo por-
si come termine sintetico e sostitutivo di piu
precise definizioni (quali parco, giardino, viale,
campo sportivo, area giochi, ecc.) rientra tra le
innovazioni concettuali e lessicali introdotte
dalla nascita dell'urbanistica come nuova di-
sciplina autonoma. Il manifestarsi dell'indu-
strializzazione e dellinurbamento di massa
dannoilviaaun processo diriforma della citta
europea ed occidentale, destinata a mutare
nel suo impianto nel corso dell’Ottocento e del
primo Novecento.

Nellidea del verde urbano sono presenti
sottolineature diverse, condizionate anche dai
contesti nazionali, ma sempre riconducibili
ad intenti di ordine igienico, estetico, sociale
e didattico. Il parco/giardino urbano e il viale
alberato divengono cosi elementi strutturali
della citta nella fase matura dell'urbanistica
ottocentesca, che li fissa quali modelli tipolo-
gici formalmente definiti per la progettazione
dello spazio aperto ad una scala architettoni-
ca ed urbanistica al tempo stesso.

Dal punto di vista terminologico il verde ur-
bano rappresenta dunque uno stadio di evo-
luzione che si manifesta con 'emergere di un
atteggiamento sempre piu funzionalista nei
confronti della costruzione urbana, che corri-
sponde ad una perdita di identita dei modelli
tipologici tradizionali fortemente legati alla
visione estetica della natura. Con il verde ur-
bano perdono cioé di specificazione spaziale i
modelli del parco, del giardino e del viale albe-
rato, mentre acquistano maggior significato le
funzioni che il verde in genere € destinato ad
ospitare. Come nozione nuova il verde urbano
appartienedunque a pieno titolo al’urbanistica
del XX secolo e sta ad indicare una componen-
te quantitativa della struttura urbana, nel mo-
mento in cui la citta viene riconosciuta come
un nuovo e complesso organismo dove la coe-
sistenza di grandi masse di uomini e diun gran
numero di attivita impone la messa a punto di
particolari procedure di organizzazione dello
spazio e di nuovi modelli di comportamen-
to sociale. Trova definitivo riconoscimento la
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Analisi

definizione di “verde urbano” quale luogo spe-
cificatamente destinato ad accogliere e orga-
nizzare le attivita del tempo libero dei cittadini
inurbati, nel quale convergono le attrezzature
della cultura, dello sport, della ricreazione,
dello svago e di quanto non ricade nella sfera
del lavoro o in quella della vita privata, spesa
nellambito delle mura domestiche.

Per larchitetto il verde € uno spazio da pro-
gettare secondo principi che con la composi-
zione architettonica hanno in comune la ricer-
cadellasintesitrafunzionalita ed estetica, ma
differiscono rispetto alla scala del progetto e
ai materiali utilizzati e ancor piu per il ruolo
dinamico che vi svolge un fattore assai meno
presente nell’esperienza edilizia: il tempo.

Nella concezione sviluppatasi dalla disci-
plina urbanistica e centrale lidea della citta
come principale motore delle trasformazioni
economiche e sociali dellepoca moderna, una
citta che al suo interno ingloba anche la “na-
tura”, ritenendola una componente necessaria
al buon funzionamento dell'organismo urbano
e un‘attrezzatura indispensabile alla vita degli
abitanti. Questo almeno fino a quando la mo-
bilita dei cittadini risulta fissata entro i vincoli
posti dal trasporto pubblico, perche l'avvento
della motorizzazione privata e individuale in-
duce un cambiamento radicale nella conce-
zione della citta che siriflette in modo diretto
sull'idea di verde urbano e sulle sue tipologie.
Nel momento in cui la velocita induce sostan-
ziali mutamenti nei concetti di spazio e tem-
po, pare dunque necessario dare una risposta
all'istanza di nuove forme di costruzione del
paesaggio-ambiente urbano.

Da un punto di vista culturale si pud accet-
tare che la nostra epoca sia caratterizzata dal
predominio della macchina, della tecnologia e
delle trasformazioni indotte sullambiente ad
un ritmo assai pit rapido della nostra capaci-
ta di comprenderle. Pertanto limmagine della
natura non € piu univoca, né unica, sono tan-
te immagini: quelle ereditate dalla storia del
parco urbano e quelle consentite dalla facilita
degli spostamenti nello spazio e dalla conse-
guente molteplicita delle possibili esperienze
percettive e culturali.
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Il Verde urbano

Nel paesaggio-ambiente della citta con-
temporanea il giardino storico, il parco otto-
centesco, il terreno sportivo, la cintura verde
peri-urbana, convivono con il giardino familia-
re, con il verde sociale autogestito, con i relitti
agricoli delle aree di frangia urbana e con le
fasce del verde fluviale. Dentro questo scena-
riocomposito possono allora coesistere anche
sensibilita e soggettivita diverse, che espri-
mono la molteplicita delle esperienze sociali e
delle esigenze culturali proprie della condizio-
ne urbana contemporanea.

02 Il giardino rinascimentale in Italia

Le forme del mondo vegetale, oltre a rap-
presentare i modelli ispiratori piu ricorrenti
dellarchitettura e delle arti figurative in ge-
nere, risultano il pit frequente contorno delle
strutture e dei luoghi della vita civile, come le
mura, il tempio, la casa, il chiostro, la tomba,
ecc.. Questo vale a partire dalle antiche civilta
orientali e cosi risalendo fino al Medioevo, che
di tutte le raffigurazioni in precedenza elabo-
rate tende a trattenere gli elementi piu puri,
presentandoli idealmente racchiusi entro uno
spazio di forma ugualmente elementare come
il quadrato, direttamente allusivo dell’ equili-

brata intimita del mondo conventuale. In que-
sta riduzione concettuale e figurativa posso-
no dunque ritenersi sedimentati i principi piu
consolidati di tutta la precedente esperienza
storicadel giardino e, altempo stesso, vi € rac-
chiuso 'embrione dei suoi sviluppi successivi.

Progressivamente viene a decadere l'impo-
stazione gotica dello spazio verde delluomo
racchiuso allinterno dei chiostri monastici o
nei giardini dei palazzi nobiliari di citta, rigo-
rosamente protetti e cintati, interclusi alla
vista e all'accesso degli esterni. Protagonista
di questo cambiamento & soprattutto la nuova
tipologia di insediamento urbano, che ha nella
“villa” fuori le mura la sua espressione archi-
tettonica e nel “giardino” la sua ideale prose-
cuzione verso un territorio non piu percepito
come “silva oscura”.

Nei trattati quattrocenteschi dell’Alberti
compare gia traccia di questo modo nuovo e
continuo di intendere lo spazio architettonico
ed urbano, anche se il momento piu consa-
pevole e maturo del rinnovamento & decisa-
mente patrimonio del XVI secolo. Dalle prime
esperienze del Quattrocento (come in Palazzo
Rucellai a Firenze) si possono ricavare alcuni
dei fondamenti tematici del nuovo ordine com-
positivo. Innanzitutto il tentativo di collegare
casa e giardino, creando una connessione tra
la massa muraria e quella vegetale; in secon-
do luogo, la ricerca di un’organizzazione pro-
spettica dell'impianto cosi da dominare linte-
ro spazio del giardino a partire dal suo punto
focale (l'edificio) e ponendo questo in linea di
continuita con lesterno e con il paesaggio ru-
rale o urbano che sia. Il giardino diviene quindi
il luogo per eccellenza dell’illusione e dellarti-
ficio, con linserimento di false prospettive, di
finte grotte, di labirinti, montagnole, laghetti,
isolotti, giardini segreti; e del divertimento,
con giochi d’acqua, teatri verdi, riverberi acu-
stici, ecc.

Il primo a cimentarsi con la nuova tecnica
puod essere considerato il Bramante.

Il gusto del giardinaggio evolve, selezionan-
do piante, fiori ed arbusti in funzione della loro
adattabilita estetica alle regole compositive,
all’effetto cromatico e al significato simbolico.
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03 Il giardino come
“razionalizzazione del paesaggio”
nella concezione dell’assolutismo
illuminato in Francia

In Francia il ruolo di protagonista spetta al
castello medievale, la cui funzione di roccafor-
te difensiva viene meno senza che si esaurisca
il suo ruolo di detentore del potere politico ed
economico sul territorio circostante. E’ a par-
tire da questa evoluzione che si sviluppano le
radici diun’esperienza destinata ad affermar-
sicompletamente solo nel XVl secolo. Tuttavia
'elemento piu caratteristico del giardino alla
francese, il parterre, € gia presente in modo
evidente. Compare poi 'acqua, altra decisiva
protagonista del giardino francese, non come
arricchimento artificioso e dinamico affidato
all'invenzione del progettista, ma come super-
ficie anch’essa vasta e, soprattutto, allunga-
ta, immobile e riflettente, accostata ai grandi
parterre erbosi e fioriti.

Il fossato che circonda il castello diviene
un nastro canalizio continuo che corre lungo i
latidel giardino e quest’ultimo non comprende
solo fiori, siepi e arbusti ma anche vigne e al-
berida frutta.

La regola compositiva dominante i nuovi
impianti planimetrici € il processo di partizione
del quadrato di base in quattro parti, ottenuto
tramite tracciati rettilinei percorribili che con-
sentono un trattamento modulare e ripetibile
a partire dallasse prospettico centrale, men-
tre lungo i margini dell'impianto si collocano,
a fare da sfondo, le folte cortine degli alberi
ornamentali d’alto fusto.

Attorno alla meta del Seicento Parigi si ar-
ricchisce di un singolare e precoce esempio di
giardino urbano aperto al pubblico. Nel 1664
Le Notre effettua la trasformazione delle Tu-
ileries, applicando a un luogo pubblico di citta
tutti gli espedienti progettuali ed artistici ri-
servatialla dimore auliche extraurbane. E’ una
chiara anticipazione delle possibilita espressi-
ve del verde pubblico alla scala del paesaggio
urbano. Nei primi decenni del Seicento prende
cosi forma il “Movimento per larte dei giardi-
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ni”, ad opera di tre personaggi di spicco, cre-
atori di giardini e letterati al tempo stesso: si
tratta diOlivier de Serres, Claude Mollet e Jac-
ques Boyceau, che operano rilevanti tentativi
di sintesi teorica e di fondazione disciplinare
di una materia ritenuta massima espressione
culturale dell'epoca.

La concezione agronomica e botanica
prende dunque il sopravvento su quella pura-
mente architettonica, tipicamente italica, ed
il giardino appare principalmente il risultato
della trasformazione funzionale del terreno,
piuttosto che di una sua configurazione attra-
verso opere murarie destinate a imprigionare
e comprimere le parti vegetali. Di qui deriva la
minor durevolezza delle realizzazioni francesi,
destinate a richiedere un enorme e continuo
lavoro di manutenzione e impossibilitate, per
questo motivo, a conservare nei secoli il loro
aspetto originario.

Fissata la regola della proporzione, si in-
troduce il principio della varieta, per stimolare
Uinteresse dellosservatore, a condizione pero
che tutto rientri negli schemi rigorosi della
simmetria e dell’'ordine gerarchico che tradu-
cono in termini estetici i principi etici e politici
dellassolutismo monarchico francese. Con
queste regole vengono costruitinel 1652 i giar-
dini del Luxembourg a Parigi.

Questo sviluppo straordinario non puod es-
sere compreso senza pensare allo splendore
della corte diLuigi XIV e alla lunga stagione del
suo cinquantennale potere (1661-1715), duran-
te la quale emerge e domina la figura di André
Le Notre, architetto e giardiniere della Reggia
di Versailles, che per tutta la meta del XVII se-
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colo interpreto e tradusse in opere i fasti della
dinastia pit potente dell’Europa dell’epoca. A
Versailles il giardino € un grande spazio con-
cepito per essere usato da un gran numero di
persone, anzi € per eccellenza uno spazio di
massa, destinato ai divertimenti. La funzione
non é solo estetica, ma anche ludica, sia pur
secondo canoni sofisticati e colti; esso viene
dunque fruito attraverso un uso “sociale” pur
se di una societa non egualitaria. Di qui la do-
vizia di effetti, giochi, artifici e animazioni che
vengono introdotti in continuazione.

04 Il disegno dello spazio aperto e la
nuova scena urbana
dell'llluminismo

Lapproccio alla citta, come ad una forma-
zione spaziale retta dai principi di un astratto
ordinamento estetico, cede il passo ad una vi-
sione pratica e concreta che alla citta associa
delle nozioni di “utilita diretta” e pretende di
ricavarne vantaggi e benefici immediatiin fun-
zione della vita quotidiana. C’¢ in questo una
netta evoluzione del gusto per la vita urbana,
la cui espressione pit evidente si ritrova anzi-
tutto nell’interesse per lo spazio pubblico qua-
le luogo dove si esplicano le attivita della vita
collettiva: la funzione della strada non & piu
percepita come quella di un casuale e disor-
dinato elemento connettivo, malamente infil-
trato nellagglomerato delle abitazioni e delle
botteghe. Esiste l'esigenza di un nuovo equi-
paggiamento urbano, fatto di infrastrutture e
di spazidirelazione, che coincide con la riven-
dicazione di un miglioramento quantitativo e
qualitativo dell'intero tessuto della citta.

E’ lungo questo itinerario di riforma che il
problema della natura si presenta come un
elemento proprio del nuovo ordine pratico ed
estetico. E’ in questo clima che lalbero fa la
sua comparsa come elemento di arredo della
citta: la pratica della passeggiata urbana rap-
presenta una manifestazione del gusto legata
al tempo libero sociale; il viale alberato ed il
giardino urbano rappresentano il ribaltamento
sullo spazio pubblico di una funzione in pre-
cedenza svolta dal giardino privato. La diffu-

sione dei viali alberati a piu filari & una sintesi
tra lidea di utilita (la nuova strada) e quella di
piacere (l'allusione al giardino).

Esistono alcune costanti nelle operazioni
intraprese: si tratta quasi sempre di iniziative
pubbliche che operano sul sedime dei vecchi
bastioni trasformati in boulevards alberati,
oppure sulle aree libere a margine del tessuto
urbano, che connettono la citta alla campa-
gna e in cui si tenta di creare nuovi accessi in
prossimita delle porte, con il tracciamento di
viali rettilinei extraurbani oppure, ancora, dei
terreni fieristici che per la prima volta vengono
attrezzati in permanenza. Appare particolar-
mente esplicito quello che € il principio gene-
rale di un’epoca:citta e natura appartengono
entrambe ad un medesimo sistema spaziale, il
quale pero va sottoposto al procedimento or-
dinatorio della geometria.

[Lprincipale laboratorio delle nuove idee po-
sitive e rappresentato soprattuttodal pensiero
degli enciclopedisti francesi, che propongono
Uinstaurazione di un nuovo ordine come pre-
messa per una ulteriore evoluzione civile che,
a partire dall’intuizione di uno stretto legame
tra l'organizzazione spaziale e quella sociale,
prefigurera lo sviluppo di modelli razionali di
democrazia ed uguaglianza.

LAbbé Laugier, autore dell’ Essai sur lar-
chitecture nel 1753, e affascinato dalla co-
struzione dello spazio pit che dal tema della
natura: egliimmagina ampie strade sgombre e
rettilinee, vaste piazze in corrispondenza degli
incroci, edifici nuovi e regolari. | viali alberati
sono dunque la trama vitale dello spazio urba-
no; non si tratta propriamente di una sensibili-
ta naturalistica nei confronti dell’albero, ma di
una sua utilizzazione in senso spaziale e pae-
sistico evidentemente mutuata dalle immagini
vive di Versailles.

Lutopia urbanadi Laugier simuove nellam-
bito di un'estetica della sensazione, che non
riconosce affatto il gusto per il pittoresco e
reca, al proprio interno, gli elementi di una
sensibilita paesistica pur se concepita tramite
un patrimonio figurativo ancora rigorosamen-
te ancorato alle forme classiche. E’ in questo
quadro di rinnovata fiducia nell’azione tecnica
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che Parigi verra dotata, nel 1783, del primo re-
golamento edilizio destinato a fissare con pa-
rametri geometrici i rapporti tra la larghezza
delle strade, laltezza degli edifici e il posizio-
namento degli alberi.

Tra il naturalismo emergente dall'lllumini-
smo degli enciclopedisti francesi e U'affermar-
si della visione romantica in Inghilterra esiste
una contiguita che non é solo cronologica, ma
riguarda le fonti stesse dell’ispirazione, pur se
collocate in contesti sociali, politici e culturali
differenti, da cui scaturiranno prodotti neces-
sariamente diversi.

Il comune movente della difesa dell'indivi-
duo e la ricerca della sua emancipazione nei
confronti delle costrizioni sociali e urbane,
che sta alla base del gusto per il il paesaggio
aperto, inteso come allegoria della liberta in-
dividuale e del ritorno delluomo alla natura,
trova facile udienza e praticabilita sia presso
i gruppi dei vecchi aristocratici, sia dei nuovi
borghesi.

05 La reazione informale del giardino
paesaggistico come espressione
del naturalismo romantico
in Inghilterra

In Inghilterra il clima sociale e politico ap-
pare instabile e poco propizio alla celebrazio-
ne dei fastinobiliari. Giardini certamente vi fu-
rono durante i Cinquecento, ma non di grande
dimensione ne di grande interesse. Piu singo-
lare semmai l'esistenza di vasti spazi alberati
extraurbani, spesso arricchiti da canali e corsi
d’acqua, posti all'interno di recinzioni murarie
e certamente assai pit simili al paesaggio fo-
restale che non ai modelli geometrici e razio-
nali del continente.

Sul finire del XVI secolo, all'epoca dei navi-
gatori, il giardino si arricchisce di nuove piante
esotiche importate: si sviluppa cioé quel fe-
nomeno tipicamente nordico di giardinaggio
di prevalente interesse botanico, legato alle
vicende mercantili della marineria. Tra il Cin-
quecento e il Seicento si annoverano comun-
que alcuni esempi notevoli, il pit noto dei quali
& Wilton House (1615) nello Wiltshire.
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Quando, dopo alcuni decenni, l'esperienza
riprendera, sara il giardino francese a domi-
nare la scena, fino ai primi decenni del XVIII
secolo, per poi essere soppiantata dal nuovo e
originale sviluppo paesaggistico inglese. Nella
crescita sostanzialmente irrazionale ed infor-
me della citta cominciano ad apparire degli
appezzamenti di terreno inedificati, circon-
dati da strade e solitamente recintati, attorno
ai quali usavano disporsi le abitazioni dei ceti
benestanti che fruivano della vista del verde e
dell'accesso esclusivo ed esso, a scopo di pia-
cere e diricreazione.

Gli squares londinesi sono una novita nel
panorama delle esperienze urbanistiche eu-
ropee del XVII secolo per almeno tre ragioni.
La prima ¢ legata al fatto che il loro impianto
rifugge alla regola barocca della veduta assia-
le; la seconda ¢ che la sistemazione del verde
rifiuta solitamente le regole simmetriche del
giardino classico europeo, perseguendo lidea
di un’immagine naturalistica irregolare; la ter-
za consiste nel rapporto diretto ed esclusivo
con ledilizia residenziale circostante, propria
di uno spazio privato piuttosto che di un luo-
go pubblico, come nelle prime piazze francesi
del Seicento. Gli squares rivelano nei confron-
ti della natura lesistenza di una sensibilita
spontanea non sottoposta ad un codice antro-
pomorfo diregolamentazione estetica.

Nel corso del Seicento viene aperto al pub-
blico passeggio il Parco Reale di St. James: la
familiarita con la natura &, in altre parole, frut-
to di un retaggio radicato e, al tempo stesso,
le sistemazioni di quei primi esempi di spazi
verdi urbani rivelano lesistenza di un atteg-
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giamento culturale influenzato dal rapporto
con lesperienza del giardino olandese, assai
pit libero negli schemi compositivi rispetto ai
modelli formali italiani e francesi.

Una delle note dominanti dello sviluppo ur-
banistico inglese sara l'attenzione per l'urban
landscape, per la progettazione urbanistico-
edilizia concepita come realizzazione di un pa-
esaggio urbano a tre dimensioni, che non se-
para il singolo manufatto edilizio dal contesto.

Lattenzione per il significato del paesaggio
e dell’ ambiente & perd una vicenda piu com-
plessa nelllnghilterra del Settecento. Questo
sviluppo, che coinvolge poeti, pittori, critici,
letterati, filosofi e architetti, rielabora e rivede
alla radice le idee che avevano presieduto alle
esperienze del Rinascimento e del Barocco
europeo, postulando una diversa visione della
natura e del rapporto delluomo con essa, che
la pone al centro dell’attenzione, nel tentativo
di comprenderne lintima bellezza e perfezio-
ne, cercando di aderirvi nel rispetto delle sue
leggi.

Lancelot Brown (1716-1783), architetto e
paesaggista, dimostra di saper intervenire
trasformando rapidamente in parco gli ap-
pezzamenti di terreno che circondavano le
residenze dei suoi committenti aristocratici.
La tecnica che lo contraddistingue & di isolare
ledificio in unavasta distesa di prato sul quale
colloca alberi di grandi dimensioni, isolati 0 a
macchia, disponendoli con grande sensibilita
pittorica e prospettica; il terreno e lievemente
ondulato, le linee sono morbide e lacqua com-
pare come componente essenziale, attraverso
serpentine e laghi dal contorno irregolare. Il
tutto € racchiuso, lungo i confini, da una fitta
cortina di alberi disposti con verosimile na-

turalezza. L'albero isolato assume invece una
propria fisionomia autonoma, divenendo il
vero protagonista del parco.

Cosi facendo, i confini tra il giardino di pia-
cere ed il paesaggio aperto e naturale fini-
SCONO per scomparire in un ambiente unico e
continuo: il retaggio rinascimentale e barocco
europeo € dunque superato per sempre dal
nuovo linguaggio naturalistico.

06 Il sentimento sociale e nazionale
del naturalismo in Germania

Entro i tessuti compatti delle citta tede-
sche del Settecento pochi e rari erano gli spazi
verdi (come il Tiergarten a Berlino) e ancor piu
rare le esperienze innovative sul piano della
riorganizzazione estetica e formale dei giar-
dini e dei parchi. Nel 1768, grazie all’iniziativa
illuminata del Principe Anhalt-Dessau, sorge il
primo parcoditipo “naturalistico” in Germania:
seguendo il principio della continuita tra l'in-
terno e lesterno, tra il parco e il paesaggio cir-
costante, a Worlitz, nei pressi di Dessau, viene
rimodellato l'impianto del giardino esistente
fino ad interessare lintero territorio circostan-
te con dissodamenti delle aree incolte, opere
di difesa idraulica e vasti rimboschimenti. Il
parco di Worlitz € il primo grande esempio di
stile naturale in Germania, destinato a susci-
tare lammirazione e 'entusiasmo dello stesso
Goethe.

Ma la prima vera esperienza urbana € quel-
la dell’Englischer Garten a Monaco, un vasto
parco di nuovo impianto posto alla periferia
della citta. Di fatto si tratta dell'applicazione
del concetto di “Giardino del popolo” teoriz-
zato da Hirschfield. Commissionato da Carlo
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Teodoro nel 1789, il parco € inizialmente pro-
gettato da B. Thompson, ma poi viene rivisto
e realizzato da L. Von Skell (1750-1823), ar-
chitetto e paesaggista formatosi alla scuola
inglese. LEnglischer Garten rappresenta un
esempio stimolante di ambiente pensato per
favorire lincontro sociale tra classi diverse e
per avviare i lavoratori alle pratiche dell’igie-
ne fisica. Da un punto di vista spaziale il parco
ricuce lo spazio tra la citta esistente, il fiume
che la attraversa e la campagna circostante,
utilizzando, anche in questo caso, moduli for-
mali esplicitamente mutuati dalla tradizione
inglese. E’ il primo tentativo di parco in stile
paesaggistico concepito e realizzato per esse-
re fruito dal grande pubblico urbano.

Per il momento in cui viene proposto, nel
penultimo decennio del XVIII secolo, il Volks-
garten € una assoluta anticipazione del signi-
ficatoigienico, sociale e culturale del verde ur-
banoinun momento storicoin cuila Germania,
e con essa tutta 'Europa, € ancora ben lungi
dallaver sperimentato i problemi della cresci-
ta urbana ottocentesca e gli effetti del sovraf-
follamento abitativo.

Con Hirschfield ci si trova dunque per la
prima volta di fronte ad un punto di rottura del
puro atteggiamento estetizzante e aristocrati-
coneiconfrontidelgiardinaggio: leregole com-
positive non assumono come unico referente
la selezionata clientela dei ricchi possidenti,
ma 'uomo comune, con i suoi bisogni di igiene
e salubrita, immerso nel mondo della natura,
al tempo stesso. Egli giunge ad anticipare con
notevole preveggenze l'idea diun “verde socia-
le”, unatematica destinata ad esplodere con la
Rivoluzione Industriale, spingendosi poi sino a
descrivere la necessita funzionale di separare
il traffico della citta per ragioni di sicurezza:
da un lato quello delle carrozze trainate da ca-
valli, dall'altro quello pedonale.

Procedendo sul filone igienico-sanitario del
verde, Hirschfield innesta anche la tematica
terapeutica dei parchi termali, centri specia-
lizzati per la cura delle malattie: € questa la
premessa storica di una tipologia insediativa
destinata a sviluppare, nel corso dell'Ottocen-
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to, una nuova modalita d’uso del tempo libero,
che coniuga 'aspetto terapeutico ella curacon
quello prettamente edonistico della bellezza
della localita dove sorgono i centri termali.

Alla grande cura dei progettisti inglesi fa
riscontro dunque una bassa attenzione alle
esigenze dei fruitori, essendo i loro parchi in
gran parte sprovvisti di quelle attenzioni pro-
gettuali che derivano da una sensibilita per i
bisognideivisitatori. Al contrario il giardino del
popolo deve essere liberamente accessibile e
concepito per poter essere percorso da una
moltitudine di persone portatrici di esigenze
individuali diriposo, di ricreazione, di incontro,
oltre che di piacere estetico. Questa sostan-
ziale differenza di impostazione e destinata a
durare a lungo nel tempo e a segnare il pecu-
liare indirizzo del paesaggismo naturalistico
germanico negli ultimi decenni dell'Ottocento
e, soprattutto nel corso del primo Novecento,
in concomitanza con il tardivo manifestarsi
dellurbanesimo industriale.

07 Levoluzione del concetto
di verde pubblico

Il passaggio dal XVIIl al XIX secolo & segna-
to da un crescente addensarsi di problemi e
di tensioni sulla scena della citta che appare
come il luogo in cui si manifestano le grandi
trasformazioni dellepoca moderna. La rivo-
luzione industriale, lo sviluppo dei trasporti e
la forte crescita demografica producono un
ritmo serrato ed incessante di rivolgimenti sul
corpo urbano che costringono a concentrare
su di esso il massimo interesse e preoccupa-
zione. Il distacco dalla concezione estetica e
lapproccio alla visione pratica € comunque un
processo che richiede alcuni decennidielabo-
razione e di aggiustamenti, sullonda di tensio-
ni sociali e di un profondo e diffuso malessere.
Laspetto mobilitante &, in ogni caso, la perce-
zione dell'assoluta innaturalita delle condizio-
nidivita cui & sottoposta la comunita urbanae
la necessita di trovarvi delle vie di uscita.

'accresciuta rapidita dei processi di antro-
pizzazione del territorio, legata alle scoperte
scientifiche e alle applicazioni tecniche, in-
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troduce le premesse per un capovolgimento
concettuale del rapporto tra uomo e natura,
tra urbano e non urbano, dal momento che,
per la primavolta, non sitratta piu della difesa
delluomo dallaggressivita dei fattori naturali,
ma piuttosto della salvaguardia della natura
dalla dilagante pressione dellinsediamento
umano. L'idea di natura che presiede al nuovo
corso dello sviluppo urbano ottocentesco ap-
pare totalmente rinnovata perche sostituisce
al carattere geometrico della visione spaziale
e figurativa, che aveva ispirato gli sviluppi dal
Rinascimento all’llluminismo, la pit comples-
sa nozione di relazioni tra la comunita e lam-
biente urbano, che & patrimonio del nascente
pensiero moderno.

Gli utopisti come Fourier propongono un
nuovo processo nella costruzione della citta,
basato sullaggregazione di elementi modulari
e ripetibili, che costituiscono porzioni compiu-
te di tessuto urbano non concluso ma aperto
a successive aggregazioni. Ciascuna di esse
prevede una quota di spazio pubblico strut-
turato dove si collocano le funzioni necessarie
al dispiegarsi della vita comunitaria. Parchi e
giardini appaiono cosi in collegamento stretto
con labitazione ed i servizi, come loro corredo
e compimento necessario, anche se il proble-
ma di una loro dettagliata definizione formale
appare in qualche misura defilata rispetto al
temadellarchitettura sociale che sta al centro
del pensiero di Fourier.

Inghilterra

E’ soprattutto Ulnghilterra che sperimenta
per prima i disastrosi contraccolpi dello svi-
luppo accelerato e spontaneo seguito alla Ri-
voluzione Industriale. Il primo rimedio appare
subito la dotazione di spazi aperti a disposi-
zione della popolazione urbana per fruire di
aria, sole e movimento nelle ore libere di lavo-
ro. Lidea del parco pubblico nasce cioe come
luogo di passeggio.

Nella citta di Londra si ottiene che alcuni
parchi di proprieta della corona vengano mes-
siadisposizione del pubblico, come St. Jame’s
Park nel 1828 e Regent Park nel 1838. In realta
esisteva un precedente storico anticipatore di

questa tendenza: quello di Hyde Park che, fin
dal 1635, era stato aperto al pubblico per con-
cessione delre.

A partire dagli anni Venti del XIX secolo, na-
sce lo stile di progettazione dei giardini, detto
gardenesque, in quanto espressione di una
disciplina scientifica e di un ordine formale e
figurativo, si presta cosi ad incarnare lo spirito
di un’epoca attratta da tutto cido che puo co-
stituire motivo di rappresentazione esteriore.
Nella sostanza si tratta dell’introduzione di un
maggior rigore nell'utilizzo delle essenze per i
parchi e i giardini. La dove lo stile picturesque
del paesaggismo del tardo Settecento e del
primo Ottocento si proponeva il risultato di
suscitare lo stupore del visitatore, attraverso
un accostamento ad effetto delle piu svariate
essenze tra loro frammiste con intento pura-
mente pittorico, il gardenesque intende intro-
durre criteri di piu rigorosa selezione botanica
delle specie usate, soprattutto in funzione del
loro corretto accostamento.

Limpulso iniziale € dunque di natura emi-
nentemente scientifica: alberi, fiori e arbusti
vengono concepiti come entita viventi da trat-
tare secondo regole che vanno prima cono-
sciute e poi applicate.

Larboreto di Derby (1839-1840) racchiude
in meno di cinque ettari ben cinquemila specie
diverse di alberi, distribuiti in modo tale che,
al visitatore che fruisce dei sentieri interni, si
presenti una scena sempre diversa e affasci-
nante, destinata a mutare di continuo col pas-
sare delle stagioni. Si tratta del primo esempio
diintervento realizzato in Inghilterra dal movi-
mento per i public walks, dove le proposizioni
della scuola paesaggistica incrociano le istan-
ze sociali dei riformatori urbani: rispetto ai
grandi parchi londinesi contemporanei la ca-
ratteristica di queste realizzazioni é di costitu-
ire espressione diretta di un sapere scientifico
applicato alla condizione urbana con intento
sociale e didattico al tempo stesso.

Laccentuarsi di un discorso sul ruolo della
botanica reca con sé il problema del vivaismo
e delle tecniche per l'acclimatazione, l'accre-
scimento e il trapianto delle essenze neces-
sarie alle pratiche del giardinaggio: si mani-
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festa, in altri termini, la necessita di disporre
di ambienti artificiali dove realizzare le con-
dizioni piu idonee alle pratiche sperimentali e
applicative, cioe delle serre. E’ questo il tema
su cui emerge, per il suo contributo creativo,
la figura di Joseph Paxton (1803-1865). La sua
esperienza di paesaggista si caratterizza for-
temente per la produzione delle prime glass
houses inglesi, opere di architettura in ghisa
e vetro, realizzate con procedimenti costrut-
tivi che sfruttano la riproducibilita in serie dei
pezzi prodotti dall'industria.

Il Birkinhead Park (1847) rappresenta il pri-
mo esempio di parco pubblico inglese realiz-
zato per decreto del Parlamento. Paxton giun-
ge qui a realizzare l'invenzione piu innovatrice,
quella dei giochi pubblici (come il cricket) col-
locati al’interno del parco. La nuova tipologia
di parco urbano non € propriamente un giar-
dino botanico e nemmeno semplicemente un
terreno di piacere per le classi popolari, ma un
vasto spazio a prato alberato eseguito con col-
laudate tecniche di movimentazione del terre-
no, che prevede la creazione di percorsi sinuo-
sied é dotato di laghi artificiali e di serpentine
d’acqua entro una cornice di totale controllo
paesaggistico in cui, ai benefici dell’aria aper-
ta, si sommano gli effetti estetici e psicologici
di una immagine della natura attentamente
studiata e sapientemente eseguita. Al suo in-
terno trovano posto luoghi di sosta e di ritrovo,
spazi per la musica ed altre manifestazioni,
edifici ed abbellimenti architettonici, terre-
ni di sport e giochi per gli uomini, le donne e i
bambini, giardini botanici e giardini zoologici,
serre e padiglioni, attrezzature museali ad al-
tro ancora.

Francia

Attorno alla meta del XIX secolo Parigi vede
fiorire unaseriediideediriforma. Nel 1851 Na-
poleone lllavvia perlaprimavoltaun periododi
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tutto cio in un programma di riforma urbana
mai prima di allora sperimentato. Haussmann
e linterprete e gestore di tutto cio. Al posto
dell’intrico diisolati, edifici e viuzze impratica-
bili, buie, malsane e insicure Haussmann pro-
getta un sistema completamente rinnovato di
spazi percorribili, regolari, luminosi ed aerati,
sorretti da un disegno unitario e razionale.

| principi dell'llluminismo calano a riforma-
re lo spazio urbano: & l'apoteosi della strada e
dello spazio pubblico, divenuto principio co-
struttivo ed emblema di una nuova epoca che
intende attivare il circuito positivo della ragio-
ne e degli interessi collettivi, strutturando lo
spazio urbano per educare gli abitanti e per
garantire lordine, la sicurezza, l'igiene, il de-
coro, l'efficienza e la prosperita.

Per la prima volta in Europa si sperimenta
un’azione sistematica nella costruzione degli
spazi verdi per la citta moderna: si attua l'idea
di“cittaverde” dove ilmodello del “giardino ur-
bano” assurge a espressione di arte civica.

Parigi definisce e sperimenta su larga sca-
la il primo organico programma di costruzione
del verde urbano: i boulevards, gli squares, i
parchi urbani e i parchi periurbani costitui-
scono le tipologie ricorrenti. Tre sono i parchi
urbani del periodo haussamaniano: il piu fa-
moso, le Buttes Chaumont, € a Nord-Est; Parc
Monceau a Nord-Ovest e Parc Montsouris a
Sud. Si tratta di parchi di medie dimensioni,
trai 10 ei 25 ettari di superficie, il cui caratte-
re € di chiara ispirazione inglese. Lesperienza
londinese é nota ad Alphand, ingegnere capo
di Haussmann, e ai suoi due aiutanti, larchi-
tetto Davioud e il botanico Barillet-Descham-
ps, ma il tono di queste realizzazioni appare
assai diverso. | parchi londinesi si propongono

come porzioni di natura allinterno della citta,

stabilita a partire dalla quale assume un peso (fig.5)
preponderante l'ala pit moderna ed efficien- Silvestre
te della borghesia, quella che pensa a Parigi Israel,
come alla capitale di uno stato forte e organiz- Veduta dei
zato, una citta che vuole assumere la leader- giardini delle
ship in campo europeo e che intende tradurre Tuileries .
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i parchi parigini sono invece delle attrezzature
della citta.

Il grado di sofisticazione tecnica dei parchi
parigini € assai elevato e questo li rende as-
sai piu artefatti e improbabili come immagine
di natura libera, ma certamente assai meglio
predisposti per reggere un'utenza elevata ed
offrire opportunita ricreative oltre che esteti-
che.

Tra il parco paesaggistico settecentesco
(privato) e il parco urbano ottocentesco (pub-
blico) le differenze stanno fondamentalmente
nel modo di intendere il significato delle su-
perfici (le une da contemplare le altre da usa-
re) e nel ruolo che assumono i percorsi interni
in quanto trama pensata per effettuare una
passeggiata allinterno della natura. La trama
dei percorsi di Alphand si sviluppa rigorosa-
mente secondo il principio dell’asse visivo tan-
genziale al tracciato viario, in una sequenza
dinamica che non conosce momenti di sosta.
E’ sorprendente la similitudine che la rappre-
sentazione planimetrica dei tracciati viari di
Alphand intrattiene con i motivi decorativi
curvilinei tipici dellArt Nouveau di fine secolo.
Il corredo decorativo e architettonico dei par-
chi parigini infatti, si giova di un uso intenso
di materiali minerali: rocce, balaustre, grotte,
sponde, ponti sospesi, edicole.

Ritornando ad Haussmann il problema di
unadotazione naturalistica della citta di Parigi
fa scattare l'esigenza di questo salto discalae
di dimensione: nasce cosi lidea di costituire
due grandi riserve destinate, rispettivamen-
te, a una frequentazione piu aristocratico-
borghese e una piu popolare: nascono cosi il
Bois de Boulogne e il Bois de Vincennes, mo-
derni parchi periurbani. Essi sono attrezzati
con grotte e cascate, giochi d’acqua, chioschi,
panchine ed altri arredi per l'uso ricreativo, at-
trezzature sportive, grandi ippodromi oltre ad
aree sportive e di gioco di piu piccole dimen-
sioni.

Il legame tra parco urbano, tempo libero
e ricreazione attiva diviene, in altri termini,
inscindibile: parchi, viali, giardini e superfici
boschive costituiscono un sistema all'interno
della citta, pensato, costruito e gestito secon-

do una logica che, se da un lato definisce pre-
cise tipologie, dallaltro le accorpa allinterno
di una produzione tecnica e di una funzione
sociale e decorativa che riassume e formula in
modo completo la tematica del “verde urbano”
della citta dell’'Ottocento.

Germania

Neidecenniche segnanoilritardo con cui si
manifesta il processo di industrializzazione e
crescita urbana tedeschi, si viene a creare un
vero e proprio clima di fermento, all’interno del
quale nascono idee e proposte dalla forte ma-
trice naturalistica attenta a coniugare il tema
del progresso e dello sviluppo con quello della
compatibilita ambientale.

Attorno alla meta dell’Ottocento il dottor D.
G. Schreber, medico e igienista di Lipsia, si fa
portavoce della necessita di introdurre nelle
citta un nuovo tipo di equipaggiamento verde
a fini sociali: gli orti-giardino per le famiglie
operai, che dalle campagne immigrano nelle
citta attratti dalla domanda di lavoro dei neo-
nati stabilimenti industriali.

Attorno al 1870, quando anche in Germa-
nia prende il via il processo di inurbamento,
seguito a distanza di circa un decennio da un
decisivo impulso nello sviluppo industriale,
il pensiero urbanistico si ritrova a dover regi-
strare il sostanziale ritardo di una cultura an-
cora vincolata ai vecchi schemi speculativi dei
suoli. Le espansioni urbane vengono realizzate
secondo un modulo costante e massificato di
blocchi edilizi. Scarsi o inesistenti sono invece
gli spazi inedificati o sistemati a verde: il dato
caratterizzante le nuove citta tedesche é so-
prattutto la regolarita dellimpianto stradale
che suddivide i blocchi edificati e consente la
fluidita del traffico e unarazionale operadico-
struzione delle reti tecnologiche.

E’ questo il momento in cui si manifestano
le condizioni propizie per realizzare il cambia-
mento della scena politica e culturale delle
citta tedesche. Anzitutto il discorso sulla cit-
ta si avvale dellopera di sistemazione teorica
di Camillo Sitte e di altri manualisti (Reinhard
Baumeister, Joseph Stiibben, Rud Eberstadt).
Per questi esperti in materia, lo spazio dei
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nuovi parchi e giardini assume significato in
funzione dell'uso che la societa ne fa’: la loro
estetica € concepita cioé in funzione della so-
cieta, deve essere quindi espressione d’uso e
non di astratti ideali di bellezza. Il problema
diviene dunque rendere il parco urbano uti-
lizzabile dalla popolazione e al tempo stesso
inserirlo allinterno della struttura della citta.
Analogamente all'esperienza americana, ci
tenta di fare del parco non una costruzione
artefatta aggiunta a posteriori, ma un preesi-
stenza che viene tutelata e mantenuta.

Ma la complessita della vicenda e dei con-
tributi propri di questo periodo storico risulte-
rebbero certamente incompiuti se non si co-
gliesse il ruolo di un’altra corrente di pensiero
che investe la societa nel suo complesso. Di
fronte al progredire dell'espansione urbana e
industriale si manifesta in modo diffuso una
reazione di avversione per le alterazioni in-
dotte sullambiente naturale e per le trasfigu-
razioni subite dal patrimonio edificato storico
e culturale della citta e dei villaggi tedeschi.
Questo clima di tensioni sfocia, sul finire del
XIX secolo, nella creazione di un movimento,
'Heimatschutz, il cui significato ed obiettivo
pud rappresentarsi nell’idea di “difesa della
terra natia”, a significare la volonta di salva-
guardare i caratteri pitu genuini della storia del
territorio nazionale.

Sul piano metodologico questo forte im-
pegno analitico introduce per la prima volta
il moderno concetto di standard urbanistico;
sotto quello tipologico invece la principale in-
novazione consiste nell'idea di un nuovo tipo di
spazio verde attrezzato, atto a corrispondere
in pieno alle esigenze della salute collettiva
dei cittadini: il Volkspark, parco per il popo-
lo, uno spazio di concezione assolutamente
nuova che dal parco ottocentesco eredita solo
qualche residuo di impostazione estetica, ma
che appare del tutto rivoluzionato nell'impo-
stazione funzionale.

Nei primi decenni del Novecento le citta
tedesche sono tutto un fiorire di nuovi parchi
di dimensione media o grande (da 10 a 200 ha)
impostati con rigorosi criteri funzionali di fru-
izione del verde inteso come servizio primario
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per la popolazione.

Lareperibilita di spaziidonei & garantita dal
riuso di terreni militari nati come campi di ad-
destramento durante il primo conflitto bellico.
Sotto il profilo estetico questi nuovi parchi non
concedono nulla ai preziosismi della scuola
inglese: i materiali sono pit poveri, le specie
arboree, anche se non autoctone, non appar-
tengono mai al novero delle piante esotiche e
prevale limpostazione razionale e flessibile
degli spazi, con linee quasi sempre rette, vaste
superfici a prato calpestabile, zone d’acqua
atte alla balneazione di massa e quasi sempre
dotati di pendii naturali o artificiali, sui quali
praticare sport invernali (il parco puo essere
fruito in ogni stagione). Quasi inesistente ¢ la
presenzadeifiori, non solo per una scelta eco-
nomica ma per una scelta di fondo: la qualita
ambientale del parco deve essere tale da evo-
care i grandi spazi del paesaggio continentale
della Germania, con lalternanza di boschi e
prati e di prospettive a tutto campo. Il giovane
studente tedesco o l'operaio uscito dalla fab-
brica si sarebbero cosi sentiti partecipi di una
comune gratificazione fisica ed estetica, indi-
viduale e collettiva.

Tra le molte realizzazioni del periodo ec-
celle, per qualita e dimensioni, lo Stadtpark
di Amburgo, posto a Nord-Est della citta,
alla cui progettazione ed esecuzione attende
Fritz Schumacher a partire dal 1909. Si opta
per il recupero di una struttura planimetrica
dallimpianto decisamente regolare e geome-
trico. Essa viene caricata da un’enfasi monu-
mentale determinata da un ingresso, costitui-
to da elementi architettonici veri e propri, che
si dischiude su di una sorta di lungo parterre
erbosonelquale ¢ inseritoil lago artificiale per
la voga sportiva. Sullo sfondo svetta la sago-
ma della torre dell’acqua con sottostante ca-
scata, di grande effetto scenografico.

E’ difficile negare come questa reiterata
insistenza sul tema di una cultura popolare di
massa sia assolutamente estranea ad alcune
tematiche che negli anni Trenta verranno ri-
prese e manipolate dall’avvento del nazional-
socialismo.



(fig.6)

John
Bachman,
Veduta di
Central Park,
1859.

Ilverde urbano

Stati Uniti

InAmerica, tralametadell’Ottocento e l'ini-
ziodelnostro secolo, siassiste ad un’esplosio-
ne urbana che moltiplica di decine di volte la
popolazione degli stati atlantici.

La prima organica proposta di creazione di
parchi urbani risale al 1848, ad opera di A. J.
Downing (1815-1852), architetto e giardiniere e
prevede, sotto l'influenza esplicita dellesem-
pio del Birkenhead Park di Paxton, a Birming-
ham, di un anno precedente, una serie di par-
chia pagamento realizzati da societa di privati
azionisti finalizzate a sopperire alla totale
mancanza di idonee iniziativa da parte della
pubblica amministrazione. La concezione ri-
formatrice ed igienista si sposa dunque con
lo spirito imprenditoriale ed utilitaristico che
permea la nascente societa urbana newyor-
chese. La spinta decisiva viene pero dai gruppi
di opinione che rivendicano linsediamento e
Uentrata in funzione della Park Commission.

La figura di Olmsted, agronomo e intellet-
tualeriformista é strettamente legata allacre-
azione del Central park (inaugurato nel 1856),
posto al centro della penisola di Manhattan,
al quale lavora assieme all'architetto Calvert
Vaux per oltre un ventennio, con alterne for-
tune e ripetute interruzioni causate dai forti
scontri con le maestranze al vertice dellam-
ministrazione della citta.

La proposta dei due progettisti definisce
un'area rettangolare di oltre 4 chilometri di

lunghezza per quasi 1 di larghezza per una su-
perficie totale di 800 ettari. Al momento della
progettazione solo una parte del parco si af-
facciava sul terreno urbano, mentre l'estremo
opposto si proiettava verso la campagna re-
trostante. Contrariamente alle aspettative dei
progettisti, il parco ha contribuito a un’accele-
razione dello sviluppo edilizio, per la possibili-
ta che le nuove costruzioni hanno di fruire piu
facilmente dellagrande attrezzatura pubblica,
ilche provoca come primo effetto, un sensibile
innalzamento deivalori fondiari delle zone edi-
ficabili circostanti.

La proposta progettuale di Olmsted e Vaux
risente in modo evidente delle tradizioni este-
tiche e dell’esperienza dei parchi europei e, in
particolar modo, di quelli inglesi: la sua origi-
nalita sta pero nel fatto che si tratta della pri-
ma realizzazione di un parco urbano destinato
a crescere contemporaneamente alla citta
che gli sta intorno. Al suo interno i percorsi
dei pedoni, dei cavalli e dei carri si sviluppa-
no separatamente, collegando le zone centrali
del parco con i principali accessi. Lorganizza-
zione del parco contempla una gran varieta di
superfici e di paesaggi: le rocce, il bosco, la
collina e un vasto lago, a comprendere la com-
plessita offerta dalla natura. Inoltre vengono
fatti investimenti per nell’ambito delle attrez-
zature sociali come “investimento produttivo”
in senso proprio, in quanto direttamente con-
nesso allincremento della produttivita della
societa urbana. Acio siaggiunge la definizione
di una nuova figura professionale, quella del
landscape architect, specialista nella costru-
zione dellambiente e del paesaggio urbano,
con funzioni separate e diverse da quelle del
progettista edile.

Lavicendadel Central Park ha una notevole
risonanza e riscuote un successo generalizza-
to, per tali ragioni Olmsted & chiamato a com-
piere numerose progettazioni in varie citta
degli Stati Uniti cosi come altri interventi nella
stessa New York.

E’ questo linizio del filone ideologico del
Park Movement: in America il parco e visto
come uno strumento per attuare direttamente
lo sviluppo urbano e connotare di qualita am-
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bientale lintera citta, esso diviene in definitiva
un vero e proprio strumento di sviluppo, feno-
meno che di manifestera nel vecchio continen-
te solo successivamente e con un processo piu
lento e graduale.

lidea del parco urbano ottocentesco in
tutte le sue diverse elaborazioni e applicazio-
ni resta essenzialmente legata al problema
del miglioramento della citta esistente, alla
compensazione degli squilibri urbanistici dei
grandi e medi centri sovraffollati, insalubri e
deprimenti, frutto dei processi di crescita ra-
pida e incontrollata.

Nel 1869, nel sobborgo di Long Island (New
York), Alexander Stewart realizza un insedia-
mento che per primo assumera la denomina-
zione di Garden City. Numerosi esempi ana-
loghi sorgeranno negli anni successivi anche
allinterno di alcune citta europee (la Colonia
Kronenberg di Essen del 1873; il villaggio-giar-
dino di M. Cadbury, nei pressi di Liverpool).

La denominazione “citta-giardino” sta a si-
gnificare due cose: che la bellezza di una citta
¢ data dal suo contatto con il grande giardino
della natura e che la citta deve possedere al
suo interno parchi e giardini in quanto questi
esprimono 'idea di continuita che deve instau-
rarsi tra citta e natura.

Sono questi i prototipi di un modello inse-
diativo destinato ad affermarsi proponendosi
come soluzione innovativa dellurbanesimo
moderno.

Conclusioni

La presenza degli spazi aperti all'interno
della citta € una delle novita che emerge con
maggioreevidenzasullascenaurbanaeuropea
di fine Ottocento. La citta non € tale un quanto
segnata dalla presenza diffusa dell’edificato,
ma si qualifica per la sua capacita di soddi-
sfare anche tutte quelle esigenze di contatto
con la natura che appartengono ugualmente
all'esperienza fondamentale dell’individuo e
che una logica puramente utilitaristica della
costruzione urbana tenderebbe a negare.

Nel processo di trasformazione della citta
si trovano cosi alcune costanti di comporta-
mento che consentono di individuare i con-
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notati di una nascente politica dello spazio
aperto urbano: un primo rilevante intervento
riguarda infatti la conversione di tutta una se-
rie di antiche proprieta private, che vengono
trasferite ai demani municipali o rese disponi-
bili in seguito a cessionivolontarie.

Il rapporto che questi spazi intrattengono
con il tessuto edilizio & sostanzialmente fissa-
to entro i limiti di perimetri fisici e di impianti
formali non modificabili senza pregiudizio per
la loro integrita spaziale e artistica, cosicché
essi assumono prevalente significato di luo-
ghi di acculturazione e di socializzazione per
la nuova collettivita urbana che in essi ritrova
il senso della propria identita culturale, ap-
propriandosi dell’eredita storico-artistica del
passato.

Le occasioni di maggior significato urba-
nistico provengono principalmente dalle aree
militari divenute obsolete in seguito al muta-
re delle tecnologie belliche e delle strategie
difensive: le mura urbane, con i loro bastioni,
terrapieni, fossati e spianate antistanti rap-
presentano uno dei campi di trasformazione
pit diffuso. Anzitutto perche la loro configu-
razione definisce la separazione tra il nucleo
antico e la citta moderna; in secondo luogo
perche la loro configurazione costituisce di
per sé un circuito che mette in comunicazione
il vecchio e il nuovo tessuto urbano e diviene
pertanto un ottimo anello di distribuzione del
traffico; in terzo luogo perché la dimensione
degli spazi cosi rilasciati ¢ rilevante e si pre-
sta ad interventi grandiosi di sistemazione. Cid
che prima separava la citta dalla campagna
ora serve a unificare il nuovo spazio urbano
con il vecchio, suggerendo soluzioni di grande
impatto per un rinnovato e moderno equipag-
giamento della citta.

Un’altra tipica modalita di costruzione del
verde é rappresentata infine dall'acquisizione
di suoli privati che vengono esplicitamente de-
signati come aree verdi per la cittae che leam-
ministrazioni si incaricano di pagare, instau-
rando trattative con i proprietari per spuntare
prezzi accessibili all'interno di una strategia di
investimenti e di gestione delle risorse finan-
ziarie del bilancio municipale.
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Un parco pubblico o un’area verde rappre-
sentano in questo senso un servizio ai citta-
dini, ma lonere della loro realizzazione ricade
totalmente sulla finanza pubblica, che deve
cominciare ad articolare la propria azione va-
lutando i costi e le convenienze tra le diverse
alternative di investimento, in un’epoca in cui
la nozione di pubblica utilita urta contro gli in-
teressidi schieramenti conservatori agguerriti
nella difesa del libero mercato degli immobili
urbani che consentono la realizzazione di in-
genti fortune con poco sforzo. La pubbliciz-
zazione dei giardini reali o religiosi e la tra-
sformazione delle aree militari appaiono ben
accette a tutti perché non comportano sottra-
zione dirisorse ai gruppi imprenditoriali e con-
tirbuiscono al decoro urbano, ma la creazione
diun parco pubblico in un quartiere popolare &
una formadiinvestimento priva di resa econo-
mica in quanto diretta ai ceti meno abbienti e
per questo risulta spesso osteggiata.

La presenza di spazi pubblici aperti e ver-
di rappresenta dunque un buon indicatore del
tenore generale dellamministrazione urbana:
si tratta di un problema di ordine qualitativo
che pero riveste significato solo nel momento
in cui assume un rilievo quantitativo in rap-
porto alla sua incidenza sulla formazione del
tessuto urbano e alla capacita di divenire una
costante dell'azione amministrativa.

Le citta, non piu costrette allinterno dei
perimetri fortificati, possono cosi individuare
nei loro programmi di espansione ampi spazi
aperti periurbani, come boschi, foreste e fasce
fluviali, da lasciare inedificati, in omaggio al
principio che la costruzione urbana moderna e
basata su di una relazione organica fra volumi
edilizi e masse vegetali.

08 Citta e natura nel XX secolo
in Italia

Nelle citta il parco va assumendo una con-
notazione sempre piu utilitaristica, legata so-
prattutto a contenuti di tipo igienico-sportivo
e didattico che in vario modo accompagnano
la nascita della cultura urbana di massa del
nord Europa. Anche la sua concezione estetica

ne risente: se per tutto 'Ottocento era rimasta
sostanzialmente ancorata allimmagine del
parco paesaggistico con possibili variazioni
gardenesque tipiche del giardino vittoriano,
ora recepisce con piu facilita la fungibilita del
repertorio formale in funzione dei risultati pra-
tici: vengono individuaTe piu specificatamente
quelle funzioni collettive che proprio il parco si
presta ad ospitare.

Il parco novecentesco ha dunque come
scenario una citta che, nello sforzo di emanci-
pazione dalle condizioni pit brutali dellurba-
nesimo speculativo tipico della prima era indu-
striale, individua con la creazione di spazi verdi
allaperto, non solo lantidoto ad un male ma
litinerario costruttivo di un'esperienza civile su
cui si manifestano significative convergenze da
parte di espressionidiverse della nuova cultura
urbana.

Sul piano dellelaborazione culturale e della
capacita attuativa non ce dubbio che nel corso
dellOttocento il principale punto di riferimen-
to in materia di parco urbano € rappresentato
dalle citta britanniche. A cio si aggiunge leco
delle realizzazioni e dei successi dell American
Park Movement. Ma ci¢ che accomuna i pae-
si del centro e del nord Europa é lesistenza di
una sensibilita nei confronti della natura, frut-
to di uno sviluppo storico e culturale che non
ha mai conosciuto una frattura tra citta e cam-
pagna tale da prospettare lurbanesimo come
negazione del mondo rurale, ma semmai come
evoluzione di una concezione originaria. Il par-
co pubblico urbano non rappresenta pertanto
una novita assoluta sul piano della sensibilita
naturalistica, ma laggiornamento di unespe-
rienza individuale e collettiva che viene dalla
storia, dalla cultura e dalla tradizione.

Limpatto sullEuropa del profondo rivolgi-
mento conseguente alla fine della prima guerra
mondiale e le aspettative di un rinnovamento
che si accendono in tutte le nazioni europee
coinvolte nel conflitto, incidono in modo radi-
cale sulla cultura architettonica e urbanistica
dei vari stati, i quali colgono la possibilita di
operare un salto di qualita nel processo di co-
struzione della citta moderna.

Rispetto ai problemi della natura e dellam-
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biente urbani, linnovazione del Movimento
Moderno consiste nellaver recepito integral-
mente il contenuto igienistico del parco tradi-
zionale, proiettandolo sullintera citta: tra casa
e casa, tra quartiere e quartiere, tra industria e
residenza e tra strada ed edifici. Aria, luce, sole
e alberi irrompono sulla scena urbana, men-
tre la casa si apre in balconi, terrazze, portici,
fino a diventare, con Le Corbusier, una sorta di
giardino in verticale, che cresce in altezza per
lasciare posto allo spazio orizzontale occupato
da alberi e prati.

Il parco che invade la citta perde cosi la sua
riconoscibilita formale di spazio specializzato,
trasformandosi in presenza diffusa e intersti-
ziale, ma, tutto sommato, generica e incerta nel
suo contenuto paesaggistico: la natura entrain
citta, i nuovi corpi edilizi quasi sfiorano il terre-
no senza alterarne la morfologia, il verde com-
pare ovunque con funzione di separazione, di
protezione, di arredo o come elemento riempi-
tivo. Ma questo € frutto di un'esperienzaisolata
e personale: in realta lelaborazione del Movi-
mento Moderno non va oltre i livelli individuali
e non sedimenta particolari messaggi innova-
tivi. La progettazione del verde, quando esiste,
si presta egregiamente ad attutire la razionale
freddezza del distanziamento imposto dagli
standard urbanistici, ma postula la necessita
di una rinnovata attenzione progettuale per
quanto riguarda i requisiti qualitativi sia della
citta che del moderno verde urbano.

09 Architettura e natura nell'ltalia post
unitaria: lesperienza di Milano e
delle citta capitali
(Torino, Firenze, Roma)

Nel panorama italiano a cavallo tra il XVIll e
il XIX secolo, Milano rappresenta uno dei casi
in cui si avviano alcuni episodi di produzione
delverde urbano, pur se in un contesto che non
e certo quello di una citta in rapida espansio-
ne, pressata dai problemi dellinurbamento e
dellindustrializzazione come accade contem-
poraneamente anche in Inghilterra.

Tra il 1782 e il 1786, allinterno della cinta
dei Bastioni di Porta Orientale (lodierna Porta
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Venezia) sorge, ad opera del Piermarini, il pri-
mo vero giardino pubblico urbano, recintato e
destinato alla ricreazione e al divertimento dei
ceti sociali abbienti, con interdizione di acces-
S0 ai poveri: al suo interno sono previsti prati
per il gioco con la palla e anche una casa da
gioco. Attorno a questa realizzazione ulteriori
ampliamenti seguiranno nel corso dellOtto-
cento, configurando un primo nucleo di verde
pubblico rimasto tale fino ai gironi nostri.

Pergiungere ad un momentodiveroe proprio
dibattito urbanistico attorno ad una proposta
di piano bisogna attendere lanno 1884:il piano
Beruto introduce luso di grandi strade alberate
con retrostanti quinte edilizie omogeneizzate,
ma tutto sommato si mantiene fedele ad una
filosofia dellespansione urbana “a macchia
dolio” Delle problematiche relative al rapporto
tra spazi edificati e spazi aperti, tra spazi pub-
blici e spazi privati pero non esiste traccia, anzi
ilBeruto provvede acancellare quegli stessiorti
o spazi alberati esistenti nella periferia della
citta per sostituirli con lotti squadrati e regolari
destinati alledificazione. Unico intervento rile-
vante nellottica della crescita del verde urbano
e il cambio di destinazione d'uso della Piazza
d’Armi, che sara convertita in un parco di media
dimensione contornato da un sistema di quinte
edilizie regolari. La soluzione formale del parco,
ideata dall’ Alemagna, € un buon connubio tra
un impianto planimetrico di matrice geometri-
ca e lo sviluppo di un sistema distributivo con
andamenti curvilinei in sintonia con lo stile ac-
cademico dei parchi europei di fine secolo. La
concezione del paesaggismo allinglese € chia-
ramente superata da una visione perfettamen-
te consapevole dei limiti e delle esigenze di un
parco isolato e circondato da edifici, posto nel
cuore di una citta, cui & richiesto ladempimen-
to di alcune funzioni estetico-ricreative pit che
la ricerca di possibili suggestioni romantiche
o naturalistiche. All'inizio del secolo la citta di
Milano si trova a disporre al suo interno di due
aree verdi: i giardini di Porta Orientale, amplia-
ti a piu riprese nel corso della seconda meta
dellOttocento ed il parco Sempione.

I successivi sviluppi dellurbanistica milane-
se non lasciano molto spazio al problema del
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verde in citta a causa del prevalente interes-
se per le questioni dello sviluppo industriale
e produttivo e del corrispondente emergere di
una domanda abitativa a basso costo, imposta
dal crescente inurbamento di immigrati che
trovano impiego nellindustria e che provocano
uno stato di costante tensione nel settore abi-
tativo. Nel concorso per il nuovo piano della cit-
tadel 1927 anche lidea della “green belt” viene
avanzata, in una visione assai riduttiva pero,
che comprime entro un nastro di 100-300 me-
tri il polmone verde destinato ad interrompere
ildilagare delledilizia.

Negli anni Trenta compaiono in realta al-
cuni nuovi parchi e giardini, specie nel settore
occidentale della citta, come il Parco Lambro
e il Parco Solari, mentre nella periferia viene
creato lidroscalo che rappresenta un originale
connubio di equipaggiamento idrico urbano le-

gato ad una riserva di spazio aperto al servizio
dei cittadini. Cio non toglie pero che la dotazio-
ne di verde non superi il metro quadro per abi-
tante, abissalmente distante ormai da tutte le
contemporanee esperienze delle maggiori citta
europee che, nei decenni precedenti, avevano
incorporato nella struttura urbana consisten-
ti demani pubblici definitivamente consacrati
alle attivita allaria aperta.

Il progetto di “Milano Verde” del 1938 e di
“Citta Orizzontale” del 1940, opera della gene-
razione dei giovani progettisti formatisi in sin-
tonia con la cultura internazionale, costituisco-
no la testimonianza di un'apertura alle istanze
di modernita e innovazione destinata solo a far
da ponte con il massiccio lavoro di svecchia-
mento disciplinare che dovra essere intrapreso
nei primi decenni del dopoguerra.

Nella sua evoluzione storica la vicenda
dellurbanistica milanese non puo certo essere
assunta come rappresentativa dellintera real-
ta italiana, data la sostanziale differenza sia
delle condizioni storico-geografiche, sia dei di-
versi intrecci economico-politici che si verifica-
no negli altri grandi centridella penisola, prima
e dopo lunita nazionale.

Un panorama pit completo dellurbanisti-
ca italiana si ricava dallosservazione, in primo
luogo, delle trasformazioni che subiscono le
citta-capitali dellltalia unita: Torino, Firenze,
Roma.

Tra queste la vicenda di maggior interesse
riguarda sicuramente la capitale sabauda che,
tra le citta italiane, € quella che per prima e
con maggiore intensita risente dei rivolgimenti
politici d’Oltralpe, a partire dal 1798, quando
larrivo di Napoleone porta una ventata di inno-
vazione nella cultura urbanistica piemontese,
destinata a lasciare un segno profondo soprat-
tutto per quanto riguarda il nuovo approccio al
tema degli spazi collettivi.

A Torino la demolizione dei bastioni divie-
ne il primo passo del processo di riforma, che
finisce con il sovvertire il primato dellornato
architettonico degli edifici come tradizionale
approccio al tema del decoro urbano, per so-
stituirvi il concetto dello spazio pubblico, delle
passeggiate alberate, degli assi prospettici e
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dei parchi urbani: grandi viali alberati prendo-
no il posto della cinta muraria per proiettarsi, a
partire dagli assi principali, in fughe prospetti-
che verso la campagna. | nuovi parchi si pongo-
no infatti come filtro e cerniera con la campa-
gna, in posizione strategica per lavvenire della
citta. Con lawvio concreto dei lavori di demoli-
zione delle mura (1811-13) matura anche una
proposta urbanistica di grande rilievo: la crea-
zione di un parco fuori le mura, in direzione del
Valentino, con lungo affaccio sul fiume. Tutto
questo fervore di idee si attenua pero con lini-
zio della restaurazione, che registra, nella nuo-
va proposta del Lombardi (gia autore del pia-
no regolatore del 1802), una pesante ricaduta
del tracciato urbanistico verso i moduli della
scacchiera edilizia quadrata, attenuata solo,
in corrispondenza dellattacco tra citta nuova
e citta vecchia, dallinserimento del giardino di
Ripari, sul sedime delle vecchie mura, lampiez-
za del quale viene subito ridimensionata dalla
forza degli interessi fondiari per le nuove aree
edificabili circostanti. Se si eccettua la siste-
mazione dei giardini imperiali, od opera di G.B.
Piacenza nel 1807, il periodo napoleonico non
lascia dunque alcun segno di profonde trasfor-
mazioni e bisogna giungere agli anni Cinquanta
perche il parco del Valentino cominci a passare
dalle idee ai fatti, con un processo di amplia-
mento che si prolunghera nel tempo ingloban-
do successivamente il Castello, lorto botanico
e i padiglioni dellEsposizione Nazionale di To-
rino del 1884.

Con qualche analogia anche Firenze cono-
sce un rinnovamento urbanistico in seguito al
passaggio dellarmata napoleonica, attorno al
1811, quando il progetto Del Rosso intuisce la
possibilita di adattare le sponde dellArno entro
le mura a percorso pubblico urbano per il pas-
seggio della popolazione o quando larchitetto
Elisa trasforma la vasta tenuta della Cascine
Granducali, fuori le mura, nel primo parco ur-
bano della citta affacciato sul fiume. Il Poggi,
che siincarica di conferire un nuovo assetto ur-
banistico alla citta divenuta capitale nel 1965,
imposta loperazione su di un grande sistema di
viali disposti ad anello attorno al nucleo antico,
sul tracciato delle mura abbattute tra il 1865 e
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il 1869, ispirandosi agli esempi dei boulevards
di Parigi e del Ring di Vienna. La sinuosa salita
a Piazzale Michelangelo rappresenta il punto
saliente dellopera di riforma della struttura ur-
bana. Ma sta di fatto che il maggior contributo
al rinnovamento urbano della nuova capitale si
risolve nei termini di una proposta urbanistica
puramente edificatoria, sottesa dallallinea-
mento prospettico dei nuovi viali anulari trac-
ciati a raccordare la sequenza di vedute sce-
nografiche e monumentali delle vecchie porte
sopravvissute alla demolizione delle mura ur-
bane.

Ma se alle esperienze di Milano, Torino e Fi-
renze sipudimputare dinon aver saputo coglie-
re gli stimoli di una cultura urbana moderna e
adeguata allo sviluppo della citta ottocentesca
e del primo novecento, la vicenda dell'urbani-
stica romana e destinata a passare alla storia
come caso emblematico diun processo distrut-
tivo cui e difficile trovare analogie nellambito
della storia urbanistica europea. La rappresen-
tazione iconografica fissata dal Nolli nel 1748
ci offre limmagine di una citta immersa entro
la trama fitta di un paesaggio vegetale total-
mente disegnato, costituito da un insieme di
ville, giardini patrizi e antichi ruderi a loro volta
circondati da una campagna tutta vigne e orti.
Mentre in Europa trovano massimo sviluppo i
movimenti di miglioramento della citta,a Roma
si procede alla distruzione sistematica del pa-
trimonio del verde storico sotto la pressione di
una speculazione fondiaria venuta in risposta
alla domanda di espansione residenziale. Nel
volgere di tre soli decenni (1870-1900), sono
trenta i giardini storici che scompaiono per far
posto alle lottizzazioni residenziali. Un tenta-
tivo di porre rimedio si registra alla vigilia del
primo conflitto mondiale, quando il sindaco
Nathan affida al Saint-dust il compito di for-
mulare una nuova strategia urbanistica per la
citta, ma il momento storico non e favorevole
ad una svolta, cosi che nel periodo interbellico
prevarra soprattutto lenfasi nazionalista con
lideologia del piccone demolitore e dellespan-
sione dellEUR, frutto della ricerca di una nuova
identita imperiale della Roma fascista.

In questo panorama di occasioni mancate e
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di devastazioni effettuate si leva una proposta
di un qualche interesse, quella di Marcello Pia-
centini,che delinea una discreta sensibilita pa-
esaggistica, risolta in unattenzione di tipo sto-
rico-architettonico e archeologico, largamente
giustificata dalla forte suggestione esercitata
dallambiente romano, ma lontana da quei ri-
ferimenti tipologici (i park system di Chicago
e Boston) che influenzano lautore. Lidea di un
doppio anello, uno interno alla citta esistente
denominato “passeggiata archeologica’, laltro
esterno denominato “anello dei parchi”, appare
come il tentativo evidente di trasferire nella re-
alta romana un modello di organizzazione ur-
bana basato sulla costruzione di circuiti aperti
e pubblici, facendo pero ricorso ad assunti con-
cettualidel tutto differenti dai modelliamerica-
ni. La stesura grafica del progetto di Piacentini
rivela lesistenza di un divario tra lintelligente
intuizione del rapporto che necessariamente si
pone tra natura e architettura nel nostro paese
e lincapacita di tradurla in una verosimile or-
ganizzazione a scala urbana.

Le vicende delle grandi citta testimoniano
dunqgue il tenore e la qualita della filosofia ur-
banistica che ispira i pianificatori e gli ammini-
stratori dellltalia unita alle prese con i proble-
mi della civilta industriale, con i suoi processi
di inurbamento e di espansione degli antichi
nuclei urbani e con lesigenza di collegare le
citta con la nuova rete di trasporti. E’ cosi che
lidea di verde nella citta e per la citta si riduce
a qualche sbiadita imitazione delle esperienze
straniere, con la cinta dei viali al posto delle
vecchie mura, con la sistematica presenza di
giardinetti e siepi, aiuole, vialetti, panchine e
fontanelle ad abbellire i progetti standard del-
le nuove stazioni ferroviarie, delle scuole, degli
edifici pubblici, mentre gli sparuti lotti urbani
che sfuggono alla regola delledificazione si po-
polano di busti e monumenti evocativi, disposti
con un intento didattico ed educativo di respiro
provincialistico.

10 Aggiornamento e continuita sotto
il regime fascista

La determinazione impressa nello sforzo di

reggere il paragone con i paesi economicamen-
te piu avanzati e culturalmente piu evoluti, co-
stringe a mobilitare tutte le risorse culturali di-
sponibili nel tentativo di dimostrare lesistenza
e lautonomia di una specificita italiana. Il ten-
tativo di recupero operato sotto il fascismo si
deve cosi far carico del duplice compito di giu-
stificare il ritardo nazionale e di definire liden-
tita delle assunzioni proposte dal regime. Solo
pochissime citta sono riuscite a sfruttare loc-
casione offerta dallabbattimento delle vecchie
cinte murarie per utilizzare i sedimi impiantan-
do sistemi di verde e di attrezzature pubbliche,
come invece era accaduto d’abitudine nei paesi
del centro-nord europeo.

Latipologia del parco pubblico, nella dimen-
sione e con il respiro degli altri paesi europei, in
Italia &€ pressoché sconosciuta; la dove e dato
reperire qualcosa di verde, si tratta in genere di
giardini alberati che evidenziano il permanere
di una visione estetica assolutamente scissa
da qualsiasinozione d’'uso,ancorata all'idea del
decoro e della passeggiata borghese. Lestra-
neita della cultura urbana alla pratica natu-
ralistica e alleducazione igienico-sanitaria e
totale; lesistenza degli orti urbani € associata
alla presenza e alla sussistenza dei gruppi so-
ciali meno abbienti e piu marginali; il giardino
privato urbano dei villini medio borghesi € uno
status symbol che indica benessere e vale
come mezzo di isolamento dalla strada e dal-
la societa; non esiste alcuna forma di interes-
se per il giardinaggio domestico paragonabile
a quello che, a partire dalllnghilterra, investe
negli ultimi decenni dell'Ottocento e per tutto il
Novecento la borghesia di campagna e di citta
dei paesi del nord.

Nel lessico corrente degli anni Trenta, la
dizione piu frequente con cui tende ad esse-
re identificata la tipologia degli spazi urba-
ni aperti e alberati & “zone verdi”. Emerge con
facilita anche lidea dellabbellimento urbano
e la spontanea assimilazione dei viali, giardini
e parchi entro un'unica categoria poco diffe-
renziata al proprio interno, prodotto del gusto
assai piu che delluso. Significativamente argo-
menti chiave come ligiene urbana e le pratiche
sportive, strumenti di carattere scientifico e so-
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ciologico, che nelle realta straniere assumono
valore fondativo, appaiono largamente assenti
dal dibattito italiano sul verde. Ma il costituir-
si dellurbanistica come disciplina autonoma
dellarchitettura, doveva necessariamente es-
sere accompagnato dal tentativo di istituire un
nuovo codice rappresentativo, di tipo simboli-
co,come premessa necessaria allavvio di nuovi
procedimenti progettuali alla scala della piani-
ficazione urbana:viene a delinearsi una distin-
zione tra “svago” e “superfici verdi, campi spor-
tivi, foreste” in cui appare evidente linfluenza
proposta dalla cultura anglosassone tra lesi-
stenza di un “tempo libero” dellindividuo e la
necessaria dotazione di spazi verdi della citta.
La conseguente traduzione del verde urbano in
tre distinte tipologie convenzionali: “citta-giar-
dino operaia”, “citta-giardino per la classe me-
dia” e “parco” appare pero alquanto riduttiva.

Nella proposta di “Unificazione grafica”
avanzata nel 1937, le “zone a verde” paiono
invece cogliere con maggiore attenzione lar-
ticolazione della citta in tipologie funzionali
pit diversificate ed aperte alle relazioni con
la morfologia naturale e con il territorio extra-
urbano: compaiono cosi le “zone di rispetto” e
il “terreno agricolo” mentre il verde pubblico
si articola su basi funzionali distinguendo tra
parchi, giardini, campi gioco e zone sportive.
Piu in generale si puo dire che la classificazio-
ne del verde pubblico si attesta su due modelli
precisi e riconoscibili: il “giardino pubblico” e i
“campi sportivi da gioco” che valgono sia come
lettura dellesistente che come indicazione di
intervento progettuale pubblico, le cosiddette
“opere di piano”.

Nonostante il conclamato primato della vi-
sione collettiva proposta dallideologia urba-
na del regime, la realta economica e giuridica
prevalente e quella della citta borghese, che
non ha ancora sperimentato limpatto dellin-
dustrializzazione e dimostra anzi di temerne
concretamente gli esiti dal punto di vista poli-
tico. Il complemento logico del contraddittorio
atteggiamento che la cultura ufficiale esprime
nei confronti dei contenutiigienici ed educativi
del verde sociale, puo essere meglio compreso
qualora si ponga la debita attenzione a tutto
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il filone di ricerca creato attorno al tema dei
“quartieri rurali’, dei “borghi operai” e dell”orto
per la casa operaia” Si assiste cosi ad uno dei
pit sommari, disinvolti e tendenziosi accosta-
menti, ottenuti paragonando lesperienza delle
bonifiche agricole o delle borgate suburbane
delle citta italiane a quella delle Siedlungen
tedesche, delle Greenbelt Towns inglesi e dei
sistemi del verde americani, tutti esempi as-
sociati sulla base di un unico presunto comune
denominatore: laspirazione al contatto con la
natura. In buona sostanza si pud¢ dunque rite-
nere che il bilancio della politica del Ventennio
sirisolva in un prodotto ambiguo e incompiuto,
che certamente non riesce a colmare le diffe-
renze rispetto alla cultura europea (se mai la
falsifica) e tantomeno a recuperare il ritardo
della riforma urbana italiana.

Il discorso sulla natura rimane dunque
allinterno di questo solco: le aperture operate
dalla nuova generazione di architetti e urbani-
sti rimangono in gran parte patrimonio della
loro cultura professionale, che negli esempi
migliori é certamente in grado di esprimere una
visione integrata dello spazio urbano moderno
(come per il progetto “Milano Verde” del 1938 e
“Citta Orizzontale” del 1940) ma non ha modo
di attuarsi. La ripresa del dopoguerra ereditera
dungue un problema rimasto insoluto, che le
esigenze della ricostruzione riusciranno a rin-
viare ancora per lungo tempo.

11 Il verde urbano
e la citta’ contemporanea

Allindomani del secondo conflitto mon-
diale il primo problema europeo € quello della
ricostruzione e, accanto a questo, lo sviluppo
di una filosofia politica legata alla democrazia,
alla diffusione del benessere, alluguaglianza
sociale, effetto della sconfitta dei regimi nazio-
nalsocialisti e totalitari.

Tra i paesi direttamente coinvolti nelle vi-
cende belliche llnghilterra manifesta per pri-
ma e con maggiore evidenza i segni di una forte
ripresa di tutte le tematiche di carattere socia-
le. Su tutto presiede lidea del decentramento
dalle grandi citta portuali e minerarie dell'Otto-
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cento a causa delle loro deprimenti condizioni
di vita. Il principale ideale ¢ il paesaggio libero,
laria pura, il verde della campagna, eredita cul-
turale della storia inglese che si materializza
per la prima volta a livello di massa, oltre 100
anni dopo lavvento dellepoca industriale.

La pianificazione prende subito un doppio
indirizzo: pianificare per lindustria (cioé per il
sistema di relazioni casa-lavoro) e pianificare
per il tempo libero, il “leisure”, che lo sviluppo
del benessere rende possibile in misura cre-
scente. E’cosiche il paesaggio urbano sirivolge
alla campagna per trovare i materiali della sua
rifondazione, e il verde non & piu unaggiunta
alla citta ma ne rappresenta la premessa: la
pianificazione diviene pianificazione del pae-
saggio e gli urbanisti invadono il campo dei pa-
esaggisti con la forza di un mandato collettivo,
quello volto a creare un nuovo tipo di citta.

Lideale si materializza nel programma delle
New Towns che divengonoil luogo di convergen-
za di tutte le riflessioni del primo periodo post
bellico. Programma urbanistico e programma
paesaggistico arrivano cosi a sovrapporsi, fino
a coincidere in una idea di paesaggio a totale
servizio della societa.

Lidea del park system trova per la prima vol-
ta il modo di realizzarsi a pieno entro le maglie
di citta totalmente nuove: quantita, distribu-
zione, tempi di accesso, continuita fisica sono
i criteri di progettazione dei “sistemi parco” che
si prolungano nelle urban parkways, le quali
uniscono i parchi urbani con la campagna inun
sistema continuo: lobiettivo delle green belts
urbane, annunciato prima della guerra, prende
corpo in tutto il paese sia come disposizione
governativa che come politica locale, nelle citta
nuove come nelle grandi metropoli esistenti.

La citta nel suo insieme & sottoposta a un
processo di riforma che modifica la stessa idea
del parco urbano tradizionale il quale si fran-
tuma in tipologie sempre piu caratterizzate in
senso funzionale: il “central park’”, luogo emble-
maticamente posto nel cuore delle New Towns,
€ un contenitore di servizi comunitari, sportivi e
ricreativi, che si affianca e siintegra agli “shop-
ping centers” allinterno di uno spazio centrale
che interpreta lidea della separazione degli

edifici propugnata dal Movimento Moderno e la
loro totale immersione allinterno del verde che
corrisponde allidea del suolo-parco. Si raffor-
za il concetto sociologico di “unita di vicinato”
che trova nel neighbourhood parks il luogo di
identificazione della piccola comunita urbana,
come una sorta di moderno square posto tra le
schiere delle nuove abitazioni. Oltre a questo,
il “children playground” completa il paesaggio
funzionale della residenza come unattrezza-
tura di uso intensivo (e per cio stesso divenuta
ormai spazio completamente minerale) neces-
saria alleducazione fisica e alla socializzazio-
ne dei piu piccoli nelleta prescolare, mentre i
“playing fields”, i veri e propri campi gioco per gli
adolescenti ed i giovani, sidistribuiscono vicino
alle scuole e attorno ai centri comunitari delle
citta, consolidando lidea del verde come telaio
della nuova costruzione urbana. In questo pa-
norama il giardino privato, ridotto ormai alla
minima dimensione, ¢ il prolungamento ob-
bligato di ogni abitazione, lo spazio dellespe-
rienza naturalistica domestica, lesito ultimo
della tradizione del giardinaggio paesaggistico
nellepoca della democrazia, dei consumi di
massa e della casa singola per ogni famiglia.
Questo e il periodo di maggior declino della
cultura del parco urbano tradizionale, nella
versione dellestetica vittoriana parzialmente
corretta dal funzionalismo novecentesco, per-
ché corrisponde sempre meno alle esigenze e
alle modalita della vita urbana: il suo disegno
e obsoleto e non offre quelle diversificazioni
ricreative richieste dagli abitanti. D’altro can-
to la motorizzazione di massa rende assai piu
accessibile la pratica diretta degli ambienti
naturali suburbani, forestali e fluviali, montani
e costieri,dei quali il parco € una specifica allu-
sione fin dalla sua comparsa in citta. Ma non si
tratta certo delleclissi del parco: esso & asso-
ciato alla struttura fisica della citta e allespe-
rienza quotidiana dei suoi abitanti, ma non ne
rappresenta pit lunico sfogo ricreativo.
Contrariamente alle esperienze inglesi, il
periodo della ricostruzione tedesca affronta
un problema si materiale ma anche politico
e culturale, legato alla rimozione del recente
passato e alla rifondazione di valori etici e na-
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zionali democratici. Un segno evidente ¢é la to-
tale depoliticizzazione di una disciplina come
il paesaggismo, fortemente compromessa con
lideologia nazionalista e razziale del nazismo.
Inizialmente la politica del verde urbano si limi-
ta aconfermare, e in alcuni casi ad ampliare, la
presenza delle aree verdi e dei parchi ereditati
dallesperienza prebellica, con pratiche sem-
plificate di reimpianto ridotte al modulo del
prato alberato. Anche lattivita diricerca vive un
periodo di stasi, relegata alla scala del giardino
privato.

Quando lespansione economica lo consen-
tira, verso la fine degli anni Cinquanta, la ripre-
sa di una produzione su vasta scala del verde
awvia risolutamente la Germania, sulla strada
diunarinnovata visione ambientalista del pae-
saggio urbano e territoriale. Sorgono nuovi par-
chi urbani (il Westfalen di Dortmund, il Rhein di
Colonia, lo Scholossengarten di Stoccarda), ca-
ratterizzati da precisi impianti formali sui quali
si innesta una piantagione piuttosto informale
dialberi ed arbusti. Si tratta di parchi attrezzati
con una grande quantita di strutture ricreative
e didattiche per utenti di ogni eta ed estrazio-
ne sociale. E’questo il carattere dominante del
moderno parco urbano tedesco: le esperienze
successive si incanalano tutte nella direzione
dello spazio aperto di media dimensione, qual-
che decina diettari,dove si concentrano terreni
sportivi di ogni specie, parchi gioco, parchi fau-
nistici, parchi di vita naturale, parchi ornitolo-
gici, giardini di piacere e orti-giardini a ancora
piscine, palestre, piste ciclabili, bacini acquei,
centri ricreativi, luoghi di ritrovo, attrezzature
per handicappati e cosi via.

Ma la pressione dello sviluppo economico
e industriale giunge a metter in discussione
lintegrita di quel territorio extra urbano che
rappresenta nella memoria storica collettiva il
paesaggio originario della Germania. In una re-
gione come la Ruhr il problema assume un'evi-
denza assoluta, non solo visiva ma anche sani-
taria:il paesaggio e devastato da infrastrutture,
cave, miniere, industrie, discariche, frange ur-
bane e il livello di inquinamento dellaria arriva
ad essere il pit alto d’Europa. Pertanto la nuo-
va generazione di paesaggisti tedeschi siforma
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a partire da unesigenza ecologica ancora piu
forte. E’ alla fine degli anni Sessanta, quando
si assiste ad una nuova politicizzazione della
disciplina paesaggistica, che si compie la coe-
sione tra ecologia, politica ed economia, come
filtro tra ambiente e societa, con elaborazioni
che producono ricadute a cascata su tutti gli
ambiti di intervento professionale a livello ur-
bano e territoriale. Lidea della catastrofe eco-
logica che incombe radicalizza le posizioni e fa
balenare lo spettro di una dissoluzione della
componente estetica della disciplina di fronte
atematiche di conservazione o di ripristino che
escludono e condannano lintervento creativo,
autonomo e fine a sé stesso del paesaggista.

Oggi si puo constatare come lapproccio
ecologico alla citta contemporanea muova
a partire dalla constatazione dei segni di un
progressivo e non reversibile deterioramento
dellambiente, causato dalle forti concentra-
zioni di attivita industriali e commerciali, dal
constante aumento delle superfici residenziali,
dallincremento delle pavimentazioni strada-
li imposte dalla massa dei veicoli circolanti,
dallaccresciuto fabbisogno di spazi per disca-
riche e cosi via. Sotto il profilo visivo si mani-
festa una sostituzione del paesaggio “naturale”
della vegetazione con quello “minerale” dei ma-
nufatti della nostra vita quotidiana. Inutile dire
che se questo processo riuscisse a compiersi
del tutto, saremmo costretti ad una pesante
autocritica, nonché ad abbandonare le citta in
cui viviamo.

A livello urbano la vegetazione svolge un
ruolo importantissimo sotto il profilo igienico-
sanitario: da un punto di vista climatico gli al-

(fig.8)
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beri sono degli efficaci termoregolatori grazie
allombreggiamento, alla traspirazione e al
controllo del vento, inoltre le reazioni di foto-
sintesi clorofilliana liberano nellatmosfera una
quantita di ossigeno proporzionale alla massa
foliare di ogni pianta, mentre le foglie stesse
servono ad abbattere le polveri, ad attutire i
rumori e a diminuire la presenza dei microrga-
nisminellatmosfera urbana. Le piante fungono
per altro da filtro delle sostanze inquinanti di
acqua e suolo e, nei confronti di quest’ultimo,
esercitano un’azione protettiva contro il dila-
vamento meteorico e contro labrasione eoli-
ca. Per esplicarsi seriamente pero la funzione
“igienizzante” esercitata dalle piante, necessi-
terebbe una distribuzione massiva, governata
da criteri di distribuzione strategica, specifici
per ciascun contesto urbano.

12 Il parco contemporaneo

Nei 150 anni della sua evoluzione il parco
urbano attraversa tre fasi. Allorigine troviamo
la fusione della visione estetica con unesigen-
za pratica, limmagine della natura associata al
bisogno delligiene fisica: la forma del parco si
pone come sintesi di un messaggio educativo
che appartiene al discorso sulla riforma ur-
bana e trova nel modello del parco vittoriano
lespressione pitu compiuta dellepoca nascen-
te dellurbanesimo, in Inghilterra come nel re-
sto dellEuropa. In un secondo momento, con
lemancipazione del cittadino dalla condizione
di soggetto assistito a quella di protagonista
cosciente della societa urbana, si sviluppa il
filone della ricerca sociologica e delligienismo
sportivo, che avvia con forza il discorso sul par-
co funzionale. Larticolazione funzionale segna
un indebolimento della visione estetica, men-
tre la frammentazione fisica del parco nella
citta avvia quel discorso sulla continuita tra il
parco e lopen space che ¢ il tema della citta dei
giorninostri. Il risultato finale diviene il sistema
delle aree verdi urbane, cio¢ il parco che si dif-
fonde nella citta, perdendo cosi la sua centra-
lita originaria, ma avendo in compenso favorito
la riforma urbana.

Le New Towns in Inghilterra e le periferie

funzionali del nord Europa, sono lesito di que-
sto processo che contraddistingue la maturita
della terza fase, quella contemporanea, del
park system, del sistema del verde, della pia-
nificazione strutturale delle aree verdi, degli
standard funzionali e della programmazione
del tempo libero.

Limpatto dello spazio verde sulla societa
urbana e multiplo: esso ¢ fattore di socializza-
zione per un verso, ma deve consentire anche
il ritiro individuale e lintrospezione psicologi-
ca; come luogo di ricreazione deve soddisfare
le esigenze di attivita ma anche quelle di passi-
vita. Questo induce a considerare la contiguita
tra la sfera sociale, quella psicologica e la re-
lazione di entrambe con le esperienze culturali
dei diversi gruppi sociali presenti nella citta.
Deve inoltre essere suscettibile di modificazio-
ni perche la societa appare mutevole nel tem-
po: il parco deve essere flessibile e adattabile.
La costruzione del parco nasce dunque dalla
conoscenza della societa e dei suoi problemi,
tuttavia la teorizzazione di un modello preciso
ed unico da seguire nella stesura del proget-
to del parco contemporaneo, non & pensabile,
esistono solo delle esperienze riferite a precisi
contesti e situazioni urbanistiche storicamen-
te determinate. Il parco urbano contemporaneo
puo essere unattrezzatura delle nuove peri-
ferie, pud essere un elemento di cucitura e di
transizione tra la citta e la campagna, puod es-
sere il risultato di interventi di rinnovo urbano,
pud essere loccasione di una sistemazione in-
tegrata ad un programma di bonifica idraulica
o il recupero delle zone di cava, di discarica e
di degrado poste ai margini, come innumerevoli
esempi inglesi e tedeschi dimostrano.

E’interessante sottolineare come sia possi-
bile passare da un concetto di spazio non frui-
bile, puramente contemplativo, profondamente
estetizzato, ad uno interattivo, in cui il fruitore
diventa protagonista ed & chiamato a collabo-
rare alla vita stessa del parco, diventandone
cosi parte integrante, elemento indispensabile
del luogo e del progetto stesso mentre questo
€ pensato e realizzato. Altrettanto importante
e rendersi conto di come e quanto il dettaglio
possa rimanere impresso nella memoria del vi-
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sitatore anche in spazi molto estesi e apparentemente molto diffi-
cilida gestire:avolte una seduta, una fontana, un segno sul terreno,
un albero collocato in una particolare posizione, una singolare ge-
ometria del percorso, diventa lelemento distintivo e caratteristico
dellintero progetto. Quel luogo sara ricordato proprio per quel det-
taglio, per quel particolare, per la sua forma, per la sua posizione,
per il suo colore, per la sensazione che ci ha trasmesso.

E’ noto come a partire dalla fine degli anni Ottanta il parco pub-
blico abbia ritrovato una nuova centralita nei processi di trasfor-
mazione dei territori urbanizzati. | motivi di questa riscoperta sono
svariati, ma uno in particolare risulta evidente. Il cambiamento
delle logiche di produzione delle merci e delleconomia, con il con-
solidamento di un modello di societa dei servizi e delle tecnologie
informatiche, ha determinato in quegli anni la crisi dellindustria
pesante. Una crisi che ha portato alla dismissione di numerose
aree industrializzate e ha reso disponibili ampie porzioni di territo-
rio metropolitano: si trattava spesso di derelict land, di paesaggi fe-
riti, di siti contaminati, e la necessita di una loro riconversione fece
emergere con maggiore acutezza le questioni legate al degrado
ambientale. La riqualificazione degli ambiti urbani degradati pas-
sa dunque attraverso la riprogettazione degli spazi pubblici aperti.
Lanalisi attenta delle operazioni effettuate negli ultimi decenni in
alcune importanti citta, ci porta ad individuare, tra questi, i parchi
(intendendo per parchi tutti quegli spazi aperti, pit 0 meno gran-
di, in connessione con il tessuto urbano) che abbiano assunto, una
volta consolidati, il ruolo di nuovi luoghi del collettivo urbano, sia
pure con identita e funzioni fortemente diverse.

Risanare, connettere, riconfigurare: sono questi i principa-
li obiettivi di qualita che tornano con frequenza a scandire, come
chiari imperativi etici, la filosofia progettuale dei parchi della citta
europea contemporanea.La necessita di “produrre” senso del luogo
e identita locale nei processi di riqualificazione della citta spinge
infatti il progettista contemporaneo a reinventare continuamente
la concezione del parco, come spazio pubblico e spazio figurativo,
facendo leva soprattutto sul suo carattere privilegiato di dispositi-
vo relazionale tra cose, processi, persone, parti di citta. Gli scenari
delle citta europee dimostrano che, proprio come accade tra specie
botaniche, anche gli spazi aperti si possono ibridare, dando origine
a entita con caratteristiche diverse dalle matrici originali: i confini
tra parco e piazza, parco e boulevard, parco e area ricreativa, parco
e verde stradale sono diventati sempre piu labili fino quasi a dissol-
versi. Anche se la tendenza allibridazione tra il parco o il giardino
e un altro tipo di spazio aperto urbano non € una novita del nostro
tempo (basti pensare alle esperienze ottocentesche delle park-
ways, o degli squares parigini, per esempio), non si puo negare che
oggi in questo atteggiamento progettuale si manifestano un senso
della ricerca e dellinnovazione sconosciuti al passato. Lidea olm-
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stediana del sistema di parchi come strategia
per la costruzione di una forma urbis e di un
ambiente urbano sano e a misura di cittadino,
risulta integrata nell'idea di un sistema di spe-
cie di parchi in cui si attua anche una strate-
gia di colonizzazione figurativa della citta che
cambia.

Qualche anno fa, in un articolo pubblicato
sulla rivista LOTUS (numero 87, 1995) conte-
nente un memorabile decalogo, Dieter Kienast
ricordava che “nella citta lofferta di natura é di-
venuta un requisito essenziale e invitava a cer-
care la natura urbana, il cui colore non € solo il
verde ma anche il grigio: ne fanno parte alberi,
siepi, prati ma anche il manto stradale, le piaz-
ze, i canali artificiali, i muri, gli assi di penetra-
zione e di ventilazione, il centro e la periferia”
Quindi nel progetto di un parco urbano elemen-
ti tipici dello spazio urbano si mescolano a ele-
menti naturali del paesaggio, in un tentativo di
conciliazione tra citta e campagna.

Nel 2003, Michel Corajoud & stato il primo
paesaggista vincitore del Gran Prix de 'Urbani-
sme, proprio per il suo lavoro sui giardini pub-
blici a scala umana. Il piu celebre ¢ il Parc du
Sausset, nei comuni di Aulnay-sous-Bois e Vil-
lipinte, aperto al pubblico dal 1981, paradigma
della passeggiata rurale immersa nel paesag-
gio provenzale. Sebbene limpianto sia molto
rigido e geometrico, ¢ poi la natura che con le
sue forme sinuose contribuisce a far tremare
tali geometrie e a dare fascino alle forme rigide
che lo definiscono. La sua opera punta ad una
sintonia tra natura e citta, o suburbanita, muo-
vendosi allinterno di una composizione spa-
ziale ordinata. Nella filosofia del progettista
i parchi urbani sono da intendersi come quei
luoghi che ci consentono di stare nella natura
e di sentirci naturali, usando la nostra imma-
ginazione nella percezione di ambienti ricreati
artificialmente. Analizzando la planimetria &
possibile leggere lintero impianto del parco e
capire come il progettista ¢ stato abile nel far
coesistere due tipologie di parchi differenti o,
meglio ancora, di realizzare un “parco nel par-
co’, uno piu naturalistico, quindi apparente-
mente meno progettato, “La foresta’, laltro reso
pit urbano dal progetto di molteplici funzioni

che servono ad un uso diverso da parte del
pubblico, “I prati quadrati”

Quindi il progetto delle attivita e delle fun-
zioni allinterno del parco urbano diventa il
principale obiettivo da perseguire nella proget-
tazione di un parco urbano di successo.

Un esempio di parco francese che rappre-
senta loccasione piu importante per reinter-
pretare larchitettura dei parchi urbani, ¢ il
Parco della Villette (1983-'97), realizzato su
progetto di Bernard Tschumi. Il parco possiede
sembianze particolari che tendono a sbilan-
ciarsi fortemente sul progetto delle attivita,
mettendo addirittura in secondo piano lim-
portanza della vegetazione. Il numero delle
alberature ¢ infatti nettamente inferiore a tutti
gli altri parchi urbani delle stesse dimensioni:
si tratta di un luogo in cui labitante della citta
viene messo a confronto con un ambiente ricco
di attivita sociali. Il lungo programma del ban-
do di concorso prevedeva infatti che nel nuovo
parco ci fosse tutto il pensabile: doveva conti-
nuamente esserci qualcosa di diverso per ogni
fascia di eta, per ogni gruppo di popolazione
allinsegna della multiculturalita. Lelenco di
attivita prevedeva al suo interno: musei, risto-
ranti, ateliers, giardini, serre, teatri ecc.

Il progetto di questo parco viene preso in
considerazione per capire come questo segni
un cambiamento della tradizionale concezione
di parco, da rustica macchia verde a punto no-
dale di intensa vita urbana. | progettisti sono i
maggiori protagonisti di questo cambiamento,
assecondati dallimportante ruolo dei sociologi
che hanno il fondamentale compito di riuscire
ad ascoltare le esigenze della gente, facendo si
che gli spazi aperti vengano vissuti con una piu
profonda identita e qualita e permettendo un
incontro a meta strada tra le scelte progettuali
di architetti e urbanisti e le esigenze collettive
di un pubblico sempre piu vasto che ha biso-
gno dinuovi spazi per vivere al meglio la propria
quotidianita in citta.

Secondo i criteri definiti da Achille Maria
Ippolito, docente della Facolta di Architettura
dellUniversita La Sapienza, nel volume “Il par-
co urbano contemporaneo, notomia e riflessio-
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ni’, il parco urbano & identificabile come uno
spazio al servizio della citta e dellambiente,
che richiama per le sue funzioni il ruolo dell’an-
tica piazza. Il libro vuole essere uno strumento
utile per analizzare progetti vecchi e nuovi, ri-
percorrendo le tappe del loro iter progettuale.

Il percorso sui parchi urbani comincia a Pa-
rigi, in Francia. E’ in questo Paese che il pre-
sidente Mitterand nel 1981 decise di puntare
sullarchitettura, affiancando alla Torre Eiffel
altri importanti segni urbani’. In questo itinera-
rio di crescita artistica, la tappa di Barcellona
costituisce una concreta applicazione. Oggi
e la Spagna un importante laboratorio a cielo
aperto di nuove esperienze architettoniche e
paesaggistiche. Non mancano anche esempi
particolari, come quello del parco dellaeropor-
to di Monaco, dove non ci si trova di fronte ad
un luogo da fruire quanto ad una tela da osser-
vare dallalto.

La chiave di lettura di Ippolito, individua nei
parchi urbani quei luoghi dove sono possibili
gli scambi sociali, culturali e commerciali, luo-
ghi dove traspare in forma evidente ed anche
simbolica il pubblico, la collettivita, esaltando
il privato, l'individuo: luoghi cerniera dove il sin-
golo cittadino diviene comunita e trova il con-
tatto diretto con gli altri.

Nelfilonedellariqualificazioneurbanail par-
co rappresenta quindi un fondamentale punto
di riferimento. Per questa ragione & necessario
un approfondimento dellanalisi conoscitiva
dei sistemi da cui & costituito, del contesto in
cui si inserisce, della tematica che sviluppa
e degli aspetti formali come espressione dei
diversi linguaggi architettonici del panorama
contemporaneo. Partendo da queste riflessio-
ni, dopo unattenta ed esaustiva analisi critica,
la pubblicazione individua una tassonomia di
riferimento (tematizzazione, contesto, confor-
mazione, il sistema funzionale, il sistema della
mobilita, il sistema naturale, il sistema delle
componenti), che diviene un importante qua-
dro sinottico utile a chiunque voglia occuparsi
dei parchi e dei giardini urbani contemporanei,
dove la comparazione dei numerosi esempi ri-
portati € il presupposto di base per mettere a
disposizione un nuovo strumento di riferimen-
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to per la progettazione.

La tematizzazione

Il parco pubblico contemporaneo evita ri-
petizioni tipiche e al contrario cerca sempre
caratteri di unicita, accentuando tematiche
specifiche. Il parco pubblico & pertanto sempre
pit tematico in ordine di assecondare la na-
scente necessita di offrire luoghi riconoscibili
nella varieta del nostro habitat. Un programma
ricco di contenuti orientati su un tema specifi-
co e volti a indurre comportamenti umani ben
definiti non & una novita. Tutta la storia dellar-
te dei giardini si basa su manifesti ideologici
che codificano in ogni epoca interpretazioni
di funzioni simboliche e rappresentative. Ver-
sailles, per fare un solo esempio, era lo spazio
per eccellenza dellillusione, del fantastico e
scenografia del potere monarchico. Ma € il par-
co ottocentesco delle grandi capitali europee,
elemento essenziale della citta industriale, a
codificare minuziosamente la tematizzazione
del parco pubblico, attraverso lesaltazione de-
gli aspetti della vita sociale (igiene, salubrita,
attivita fisica e senso di appartenenza). Cosi
oggi nelle grandi citta i parchi pubblici cerca-
no di sviluppare un proprio carattere specifico.
Si pensi a Parigi, dove Du Sausset, La Villette,
Citroen-Cevennes e Bercy a poca distanza di
tempo luno dallaltro, offrono quattro risposte
del tutto diverse del parco pubblico contem-
poraneo, apparentemente antitetiche nella
loro concezione originaria, ma oggi felicemen-
te complementari. Il primo ¢ il risultato di una
progettazione basata sulla logica del recupero
della scala umana; il secondo ha un caratte-
re spiccatamente architettonico e tecnologi-
co; il terzo voluto per compensare gli squilibri
tra verde ed edificato; il quarto pone il verde
al centro dellinteresse limitando fortemen-
te linserimento di componenti minerali. Ma
lindividuazione di un tema principale, nello
sviluppo di un progetto del verde urbano, non
deve precludere le componenti di flessibilita e
dinamismo richieste al parco contemporaneo:
gli spazi tematici sono al contempo rigidi come
contesto narrativo, ma sensibili alle rapide va-
riazioni d’uso. Si pone particolare attenzione al
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programma evolutivo di questi spazi, alla con-
sapevolezza che un luogo non pud piu essere
definitivo.

Si prospetta dunque un futuro ricco di spe-
rimentazioni, di cui larchitettura del paesaggio
si deve fare promotrice.

Il contesto

Cosi come per qualsiasi intervento archi-
tettonico, anche per gli spazi pubblici aperti
€ necessario analizzare le caratteristiche del
contesto in cui si inseriscono: il genius loci e
la storia del luogo sono cid che, in sintonia o
in contrapposizione, ispirano e generano lidea
progettuale. Inserirsi in un sito e quindi in un
contesto con delle caratteristiche proprie, €
un'operazione complessa, tridimensionale e
interattiva: lanalisi del contesto € un processo
conoscitivo. Numerosi sono gli aspetti da con-
siderare nello svolgere questo tipo di analisi. In
primo luogo € necessario indagare le compo-
nenti strutturali della geomorfologia del terri-
torio, per cui si osserva landamento orografi-
co del terreno, la presenza di corsi d’acqua, di
pianure o di montagne. Si procede poi con lo
studio delle forme, dei ritmi, degli allineamenti,
delle sequenze che imprimono un carattere al
paesaggio. | dati emersi dallanalisi consento-
nodientrare in possesso di una linea guida per
poter apportare le trasformazioni future e de-
terminare le regole secondo le quali lambiente
si e costituito.

Se il contesto € vicino a un tessuto storico
si pud notare come linserimento venga de-
terminato da allineamenti geometrici e dalla
ricerca di visuali che mettono in relazione la
preesistenza con il nuovo progetto. Il parco di

Issoudun (1992-°94, Francia) progettato da Mi-
chel Desvigne e Christine Dalnoky, si sviluppa
su un terreno situato ai margini della cittadina
di origine medievale, in passato occupata da
piccoli appezzamenti di orti urbani e giardini
unifamiliari. Larea € inoltre attraversata da un
fiume dalla fisionomia informale, alla quale &
stata sovrapposta una griglia geometrica che,
attraverso lorientamento dei suoi assi, stabi-
lisce il rapporto con gli edifici rappresentativi
della citta.

Se lintervento € in un contesto agricolo l'in-
serimento e volto ad esaltare la produttivita del
luogo, riprendendo certi segni del suolo come
la partizione dei campi, le linee dei filari albe-
rati o i colori. Marta Schwartz con lopera Po-
wer Lines allinterno dellEmscher Park (1991-
’99, Distretto della Ruhr, Germania), si serve di
elementi tipici del paesaggio agricolo, come le
siepi di grano alternate a pile di balle di fieno
rivestite in tela rossa e nera, per individuare
gli assi principali dellintervento e determinare
una tessitura geometrica che scandisca il pa-
esaggio.

Se invece ci si trova ad operare in un sito in-
dustriale si possono rintracciare alcuni codici
morfologici, come la serialita interna nella di-
sposizione degli elementi compositivi e tetto-
nici, a cui si contrappone spesso unevidente
varieta esterna nelle dimensioni degli edifici e
dei manufatti che costituiscono parte integran-
te del complesso architettonico e industriale:
strade, ponti, pensiline, passerelle ma anche
carriponte, nastri trasportatori, gru, torri di raf-
freddamento, ciminiere, camini, silos. Larea di
duecento ettari delle ex acciaierie Thyssen nel-
la regione dellEmscher, & stata coinvolta nei
prima anni novanta da un massivo processo di
riqualifica paesaggistica, sfociata nel progetto
del parco di Duisburg Nord ad opera del team
di Peter Latz. Latteggiamento dei progettisti fu
quello di tentare una fusione tra larcheologia
industriale presente e la crescita spontanea e
selvaggia di una ricca vegetazione, combinan-
doli in un unico assetto paesaggistico omoge-
neo ed uniforme. Essi cercano direinterpretare
le strutture esistenti mutando la loro funzione
mediante la sovrapposizione di una serie di li-
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velli dalle funzioni differenti.

La conformazione

Le scelte operate nello studio del contesto
e del rapporto con la preesistenza fanno assu-
mere a qualsiasi intervento nellambiente una
precisa conformazione. Nel momento in cui ci
si riferisce ad un parco urbano si parla dunque
di conformazione e non di forma, intesa come
linsieme delle componenti che concorrono a
determinare un certo luogo, le quali si relazio-
nano distinguendosi per geometrie e contenu-
to. Esse non descrivono unicamente laspetto
fisico-geometrico, ma anche le relazioni che
un disegno pit o meno formale produce, de-
terminando e condizionando il modo con cui il
fruitore pud disporre del parco. Nelle esperien-
ze piu recenti di architettura del paesaggio la
forma diventa pit importante della funzione, &
il significante con cui rappresentare il signifi-
cato. Anche la componente temporale entra a
far parte della progettazione, come una varia-
bile da controllare che contribuisce a definire il
carattere del luogo.

Spesso la forma ¢ il risultato di una manipo-
lazione scultorea, come nel caso del Parque do
Tejo e Trancao (1997-2000, Lisbona, Portogallo)
di Hargreaves Associates, nel quale il susse-
guirsi delle dune ripropone formalmente l'im-
magine della superficie increspata del fiume al
soffiare del vento. La tendenza opposta invece,
e quella che rintraccia nel contesto le geome-
trie, gli assi e gli allineamenti esistenti, come
accade nel Parque de Poblenou (1990-'92) di
Barcellona, che costituisce il punto di congiun-
zione tra diverse assialita viabilistiche.

Con un approccio dal linguaggio architet-
tonico forte si puo conferire al luogo unitarie-
ta e coerenza, rendendolo un segno distintivo
facilmente riconoscibile, come avviene nel
Parco della Riera Canjadd (1999, Barcellona)
di Maria Isabel Bennasar. Si tratta della siste-
mazione dello spazio occupato dal letto del
fiume Canjado, che ha rappresentato una forte
e netta frattura nella trama urbana della citta.
Il disegno del parco esalta il carattere longi-
tudinale e dinamico del sito, seguendo landa-
mento topografico del terreno. Piu difficile e
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linterpretazione di quei progetti nei quali gli
schemi proposti e le geometrie utilizzate non
derivano direttamente dal contesto, ma dal-
la forte valenza simbolica che ogni segno puo
avere. In questi casi il segno diventa la meta-
fora del progetto e il linguaggio € cosi denso di
significato che la planimetria stessa diventa
schema-diagramma dellidea progettuale. Il
disegno del Parco Floriade ‘92 (1992, Zoeter-
meer, Olanda) & fortemente geometrico, un’in-
tersezione di triangoli di diverse dimensioni, le
cui altezze costituiscono la viabilita principale
e i cuivertici divengono nodi di raccordo. Da qui
si puo arrivare ad estremizzazioni che portano
a progettazioni astratte, potremmo dire ideali,
dove il linguaggio architettonico viene comple-
tamente destrutturato nelle forme primitive,
risemantizzato e riletto attraverso una nuova
sintassi, producendo altri significati. Questa
molteplicita di approcci progettuali al parco
contemporaneo non pud quindi prescindere
dalla percezione dello spettatore, cioé da come
quest'ultimo interpreta certi segni. Dallana-
lisi di alcuni parchi risulta evidente la nuova
attenzione riservata allesperienza percettiva-
spaziale dellopera, che porta al concetto di
interattivita uomo-ambiente. In questottica
capita che alcuni paesaggisti, attingendo dalla
Land Art, sperimentino varie forme di dialogo
ambientale, trasformando lintervento artistico
in qualcosa che relazioni lo spettatore al con-
testo. Si sviluppa la pratica di marcare i siti con

(fig.18)
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segni nel terreno o nella vegetazione stessa,
producendo un corto circuito tra rappresenta-
zione (il segno) e realta (lambiente).

Il sistema funzionale

[lsistema funzionale, tra quelli che compon-
gono i parchi urbani, € il piu atipico e il meno
uniformabile. Un parco potrebbe non avere
funzioni, essendo esso stesso una funzione.
Nel momento perd che si circoscrive il parco
nellambito di un tipo, alcuni aspetti funziona-
li si aggiungono e completano lessenza della
specificita. Dalla fine degli anni Ottanta sono
state ridefinite le funzioni del parco urbano:
esso diventa lo spazio pubblico in cui non € piu
la natura lelemento fruizionale, ma il sito in cui
nelverde siconsumano altre cose, per esempio
la cultura, larte, lo sport, il commercio. Il par-
co urbano contemporaneo svolge la funzione
di nuovo polo di aggregazione sociale e costi-
tuisce parte integrante per la definizione delle
nuove centralita.

Il primo ambito funzionale & laccesso al
parco: la “porta” costituisce lelemento di so-
glia e di transizione tra citta e parco, si tratta in
genere di un vestibolo pavimentato, a cui corri-
spondono spazi a fruizione passiva e di sosta,
oppure anfiteatri per assistere a spettacoli
teatrali o musicali, aree per attivita fieristiche,
commerciali o espositive, quali mostre, perfor-
mance, installazioni e opere d’arte. La porta
puo anche divenire copertura di parcheggi, puo
ospitare le fermate dei mezzi pubblici e in al-
tri casi puo reiterarsi e divenire un sistema di
stanze allaperto, pixels tematici dai differenti
usi, come nel nodo urbano polifunzionale pro-
gettato da Eduardo Arroyo per il Parco del de-
sierto de Baracaldo (1991-2001, Paesi Baschi,
Spagna). Ci sono poi gli ambiti didattici che
corrispondono a una fruizione attiva, quali per
esempio i laboratori per il giardinaggio, dove
coltivare piccoli appezzamenti di terreno, come
nel Namba Parks di Osaka (2003, Giappone) di
Jon Jerde; oppure i microambienti a sé stanti,
diversificati per profumi, sapori, suoni e colori,
come quelli minimalisti del Parco urbano ad
Harima di Peter Walker (1991-'93, Giappone)
che hanno il fine di educare e avvicinare luten-
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te alle tematiche della natura e dellambien-
te; infine le serre per le collezioni delle piante
dellEden Park di Nicholas Grimshaw in Corno-
vaglia (2001, Gran Bretagna) che racchiudono
dei veri e propri microclimi da esplorare.

Alcuni parchi presentano ambiti funziona-
li legati al movimento del corpo, al gioco, alle
attivita sportive, non necessariamente regola-
mentari, quali i percorsi attrezzati, le piste ci-
clabili, i percorsi in ambiente naturale e infine
gli spazi dellarredo urbano. Nel parco del Clot
(1986-'89, Barcellona, Spagna) di Dani Freixes
e Vicente Mirando il luogo dello stare si inter-
faccia con percorsi sportivi statici e dinamici.
Si registra un aumento della pratica sportiva e
la diffusione di nuove forme di sport e diverti-
mento, quali i muri di arrampicata, la bicicletta
acrobatica e le piste di skate-board, oggetto
di realizzazione soprattutto nei parchi ameri-
cani, ad opera di Marc Scott. Altre funzioni si
caratterizzano invece attraverso elementi pun-
tiformi, quali chischi, padiglioni, folies, piccoli
“episodi” strategici del parco con la funzione di
ristoro, commercio, artigianato e cultura, come
le tre biglietterie del Parco Hoge Veluwe (1994-
'96, Rijzenburg, Hoenderloo, Otterloo, Olanda),
opera degli MVRDV.

Altri possono divenire organismi di inter-
faccia veri e propri, come a Mollet Del Vallés
(19992-'99, Barcellona, Spagna) di Enric Mi-
ralles in cui la ludoteca inglobata nel progetto
diventa il pretesto per la

fruizione di una serie di elementi architetto-
nici che circoscrivono il Parco dei Colori.

Il sistema della mobilita

La mobilita, identificandosi come quel si-
stema che ha il preciso fine di stabilire relazio-
ni, connettere parti e creare continuita, tenta
di dare una risposta alle problematiche della
fruizione per il parco urbano. La conformazione
dei percorsi negli spazi pubblici ha come obiet-
tivo quello di rendere leggibili le condizioni del
sito e il suo disegno. Le relazioni con lintorno
sono affidate ai percorsi di avvicinamento, che
conducono il visitatore alla scoperta del parco,
seguendo traiettorie dalle dinamiche differen-
ti. Anche lo sviluppo perimetrale del sistema
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dei percorsi pud assumere diverse sfumature
e puod essere opportunamente diversificato in
base allapproccio di pianificazione e proget-
tazione che lintervento segue per perseguire
i proprio obiettivi. | percorsi interni risultano
anchessi fondamentali per la concretezza de-
gli interventi progettuali degli spazi aperti. Essi
devono essere chiari e ben riconoscibili, avere
una funzione strutturante, essere confortevoli
e favorire la massima frequentazione in sicu-
rezza nelle diverse ore del giorno. Un sistema di
percorsi cosi concepito pud condurre alliden-
tificazione di una gerarchia interna e alla valo-
rizzazione di specifiche caratteristiche morfo-
logiche del sito.

A partire dal presupposto che il parco urba-
no puo esistere solo in relazione ad un conte-
sto in cui la qualita del sistema-mobilita deve
connettere le attivita, un passaggio obbligato &
lo studio per il controllo della densita dei flus-
si pedonali. Laccessibilita e la fruizione dello
spazio dipendono dunque da dei tracciati, che
nascono allesterno, per diluirsi nellinterno,
riducendo limpatto sia acustico che visivo e
risolvendo il contrasto di scala tra le varie di-
mensioni delle componenti ambientali.

Esempio emblematico e il Parco del nodo
della Trinidad (1993, Barcellona, Spagna) di
Enric Battle e Joan Roig: il parco nasce allin-
terno di uno svincolo circolare di smistamento
tra due autostrade nazionali, il quale sidiluisce
nellintorno, si espande e, aumentando le pro-
prie dimensioni, si trasforma in parco urbano.

Il sistema naturale

Il sistema naturale del parco urbano € un
patrimonio complesso, costituito dai beni ve-
getali, orografici, faunistici, fisici, culturali, ma
anche dalle dinamiche evolutive, strettamen-
te connesse alla loro crescita e al loro muta-
mento. Il parco contemporaneo si serve della
composizione di elementi naturali (terreno, ac-
qua, vegetazione) come materiale di progetto.
Pertanto le implicazioni interdisciplinari, che
ruotano intorno al sistema naturale, sono mol-
teplici: affrontano larchitettura del paesaggio,
lecologia, la botanica e lagronomia, manife-
stando la continua osmosi tra la progettazione
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ambientale e quella urbana.

Due sono le principali filosofie di progetto,
che oscillano tra natura e artificio: letica puri-
sta ed ecologica tende alla ricostruzione di un
ambiente autoctono capace di autoalimentarsi
e svilupparsi seguendo la naturale inclinazio-
ne del territorio; lapproccio piu figurativo e in-
formale assoggetta la natura allarchitettura,
considerando il parco urbano la conseguente
prosecuzione della citta.

In primo luogo € necessario stabilire le moti-
vazioni e i vincoli che determinano la modella-
zione del suolo, in funzione della sua orografia,
in quanto elemento costitutivo della geografia
di un luogo. Successivamente si procede con
lintegrazione della vegetazione, che si sovrap-
pone al suolo. Il progetto del suolo e divenuto
anche materia di sperimentazione di molti mo-
vimenti artistici (Minimalismo,Pop Art e Land
Art). Robert Smithson (Spyral Jetty, Great Salt
Lake, Utha, USA, 1970) lo incide, lo taglia con i
materiali stessi della natura, quali sassi, erba,
terra, acqua: colori materiali e forme si rivela-
no e trasfigurano la natura dei luoghi, dandole
nuovi significati, creando un effetto di strania-
mento.

Il progetto vegetale & considerato non con-
cluso anche con lesecuzione delle opere previ-
ste, in quanto elemento che muta nel tempo: il
parco € unopera aperta, un sistema in divenire,
che attraverso la mutevolezza delle forme, dei
colori e dei profumi, si rinnova continuamente.
Jill Clement, nel Parco parigino Andre Citroen
(1986-'92), ha esplicitato la sua teoria del “giar-
dino in movimento”, dove lo spazio del parco
assomiglia ad un terreno agrario, una visione
eco-sistemica e sostenibile, che affida la sua
valenza estetica allevoluzione naturale della
vegetazione, legata ai ritmi biologici di cresci-
ta. Diverso & latteggiamento che considera la
vegetazione come un materiale da costruzione,
secondo un performance architettonica dove
“il verde”,come nei palinsesti agricoli o nei giar-
dini allitaliana, & sottoposto ad un dispositivo
geometrico ordinatore costituito da griglie, fa-
sce, layers o forme simboliche elementari e mi-
nimali. Nel parco di Peter Walker dell’ Aeroporto
diMonaco (1994, Germania) il sistema vegetale

e utilizzato secondo una composizione astrat-
ta, autoreferenziale, impostata su due diversi
livelli: a terra un pattern geometrico disegna i
parterre erbosi e le aiuole a differenti colori, in
elevato querce colonnari e siepi squadrate de-
finiscono volumetricamente gli spazi.

Infine la sostenibilita risulta parte integran-
te del progetto del sistema naturale: compo-
nenti e materiali a basso impatto ambienta-
le tutelano la bio-diversita. Per esempio nel
Schelpenproject (1991-'92, East Scheldt, Olan-
da) dei West8, i terreni di scarto necessari alla
costruzione della strada di scorrimento che
passa sullacqua, sono stati ricoperti di conchi-
glie perincentivare la nidificazione degli uccelli
marini.

Il sistema delle componenti

Tutti gli elementi del sistema delle com-
ponenti nella progettazione del parco urbano
hanno un ruolo determinante, nella funzione
e nella caratterizzazione, nella percezione del
dettaglio inteso come parte di un sistema com-
plesso.Essirappresentanoun sistema eteroge-
neo, costituito da una molteplicita di elementi:
sedute, apparecchi illuminanti, pensiline, va-
sche d’acqua, fontane e altro. Nel passaggio di
scala dallambito urbano, conclusus, al territo-
rio, le componenti tendono ad assumere pero
nuovi significati: simbolo, narrazione e mimesi,
contribuendo ad antropizzare ulteriormente un
territorio, parco o giardino. Un ponte pedonale
(East Asian Garden art, 1995, Utrecht, Olanda),
dimentico della funzione di collegamento, di-
venta, nellintervento dei West8, seduta dina-
mica, fornendo la possibilita di vedere le cose
da diversi punti di vista: il ponte da luogo del
movimento diventa luogo dello stare.

Lubiquita, la frammentarieta, la diversita
delle forme e delle funzioni che distinguono le
componenti, divengono quindi peculiarita del
parco. Esse sono generatrici di episodi e quindi
di relazioni, e si identificano pero in una strut-
tura omogenea e unitaria.

Le esigenze legate alle problematiche del-
la riqualificazione urbana rendono pertanto
necessari, oltre alluso di tecniche eco-com-
patibili, coraggio delle immagini e capacita di
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sperimentazione di soluzioni a basso costo,
convincenti dal punto di vista formale e figu-
rativo.

13 Parchi urbani nell’ltalia di oggi

Quale ruolo ha giocato il verde urbano nella
costruzione delle citta italiane contempora-
nee?

Ilverde come problema civile e una battaglia
minoritaria portata avanti solo da alcune forze
della cultura, esso diviene diritto del cittadi-
no solo per effetto di un decreto ministeriale
(n1444del 2/4/1968). Mentre in Europa muove
i suoi passi lapproccio ecologico, in Italia € in
discussione [utilita stessa del verde urbano a
riconferma del ritardo culturale che registra il
paese.

Solo la svolta avvenuta negli anni Settanta
produce i segni di un ricongiungimento tra cul-
tura, societa e amministrazione della citta in
grado di avviare una strategia di riforma urba-
nistica capace di trasferire nel concreto dello
spazio urbano il principio astratto dello stan-
dard.

[l procedimento cui si assiste in modo diffu-
so ¢ la ricerca di una identita tipologica e fun-
zionale del verde urbano che vada al di la dei
modelli obsoleti del parco-giardino ottocente-
sco e dei campi-gioco e sportivi di pit recente
definizione: gli unici esempi noti allesperienza
italiana.

Tuttavia esperienze significative si compio-
no in molte citta, sia con ladozione di nuove
varianti generali ai piani regolatori, che per la
prima volta affrontano il problema di un con-
trollo morfologico degli spazi verdi, sia nella
progettazione di veri e propri parchi urbani, a
volte rimasti allo stadio propositivo e altre volte
giunti alla fase esecutiva.

A livello metropolitano Milano definisce
unorganica strategia per quanto riguarda le
aree dasottrarre allespansione insediativa del-
la sua vasta e frammentaria cintura, saldando
preesistenze di verde storico con proposte di
istituzione di parchi-campagna fondati su mo-
derni criteri paesistici integrati dallassunzione
del problema della tutela delle principali com-
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ponenti ambientali dellalta e media pianura
lombarda, in primo luogo il sistema delle acque
superficiali e di falda.

Torino aggiorna la strategia urbanistica in-
cludendo lambiente fluviale a quello collinare;
Bologna consolida, a livello di piano e di politica
gestionale, lidea del parco collinare e del parco
agricolo periurbano; a Roma comincia a pren-
dere forma un disegno di struttura integrata
degli spazi aperti e verdi: cio che dopo cent’anni
di devastazione edilizia resta degli antichi giar-
dini si salda con lambiente fluviale del Tevere e
con la campagna circostante. Mentre a livello
di citta intermedie si registrano alcuni esempi
di progettazione di veri e propri parchi urbani di
tipo tradizionale nelle citta di Modena, Ferrara,
Mestre. In altri casi accade che i parchi storici,
quei pochi che esistono, presentino i segni di
un invecchiamento funzionale e di un degrado
dellimpianto vegetazionale dovuto alla forte
pressione provocata dalla citta, che li circon-
da e li utilizza anche impropriamente come
unici spazi aperti disponibili in aree centrali.
A Milano si progetta cosi il restauro e lammo-
dernamento del Parco Sempione. Infine gli orti
urbani cominciano ad essere riabilitati anche
in Italia, dopo essere rimasti a lungo relegati,
come fenomeno marginale, nelle aree relitte
della citta.

Con larresto del lungo ciclo di crescita de-
mografica iniziato nellimmediato dopoguerra,
o quanto meno con la sua forte riduzione, le
citta italiane manifestano dunque la tendenza
generale ad avviare politiche di miglioramento
qualitativo dei tessuti urbani prodotti in decen-
ni di sviluppo edilizio intensivo. La sensibilita
per lambiente si esprime in primo luogo col di-
scorso sugli spazi verdi e sulle attivita ed i ser-
vizi che a queste si collegano; emerge pero un
problema quantitativo: per recuperare le occa-
sioni perdute e dotare le citta di standard ade-
guati molte volte non basta operare sui vuoti
urbani, occorre uscire dalla citta e investire la
fascia agricola periurbana, lunico spazio di-
sponibile per operare un reale equilibrio. Con
la peculiarita perd che il territorio periurbano
di molte citta italiane € occupato da un‘agri-
coltura redditizia e da una proprieta fondiaria



frantumata in aziende di modeste dimensioni,
in massima parte impegnate a razionalizzare
la produzione con interventi che incidono sfa-
vorevolmente sul paesaggio agrario, sulla sua
varieta e soprattutto sulla tutela del patrimo-
nio arboreo. Si pu¢ dire che la diversificazio-
ne si manifesta sotto forma di una crescente
accelerazione dei tempi di modificazione del
gusto in relazione al mutamento della societa,
e questo porta a sottolineare in particolare la
modificabilita nel corso del tempo del giudizio
relativo ad un medesimo oggetto, introducendo
cosi il problema dellanalisi dei diversi substra-
ti che concorrono a determinare lideale este-
tico e del loro reciproco e continuo interagire
nel tempo e nello spazio. Da questo punto di
vista si osserva come la revisione dellestetica
settecentesca, fondata sullesaltazione della
bellezza della natura libera, avesse i suoi pre-
supposti in un avvicendamento della leader-
ship politico-culturale allinterno della societa
inglese, che riguardava comunque una sfera
sociale molto ristretta e poneva la nuova este-
tica in rapporto diretto con lutilita economica
del nuovo paesaggio agrario che i paesaggisti
come Capability Brown andavano disegnan-
do per i proprietari terrieri. Accade cosi che il
pittoresco e il sublime, che sono gli attributi
specifici della bellezza nel Settecento, si re-
lativizzano nel corso dell'Ottocento divenendo
solo categorie di classificazione dei diversi tipi
estetici. Gli sviluppi del Novecento pongono
invece in evidenza come, a fronte di un accre-
scimento delle capacita tecnico-scientifiche di
miglioramento dellambiente, si determini una
diminuita capacita di individuazione degli esiti
estetici universali. Non esiste pit un ideale di
bellezza unificante cosi come non esiste piu
un unico punto di vista allinterno della socie-
ta. Il concetto assoluto di bellezza si stempera
in una piu generale interpretazione dellidea
estetica come soddisfazione visiva, legata ad
una significativa valutazione della sensoriali-
ta degli individui che, se é frutto di conoscenze
scientifiche, & premessa per un'accentuazione
della soggettivita della percezione e della par-
zialita degli approcci al paesaggio. E’ un fatto
che oggi convivono atteggiamenti e tendenze

molto diversi:da un lato la land art che coniuga
la morfologia della natura con le modificazioni
antropomorfe del paesaggio nella costruzio-
ne degli spazi aperti; dallaltro si & visto come
il diffondersi dellapproccio ecologico, segnali
con forza il persistere di un atteggiamento na-
turalistico che ormai attinge direttamente dal-
la ricerca scientifica, e di conseguenza prenda
le distanze da ogni istanza formale e antro-
pomorfa dellestetica paesaggistica, poiché
espressione del passato.

I principi ecologici uniti agli obiettivi funzio-
nali sono dunque i motivi ispiratori della odier-
na estetica del paesaggio. Negli ultimi tempi, di
fronte alla crescente complessita della pianifi-
cazione urbanistica, ha preso corpo unattivita
di pianificazione settoriale focalizzata sui pro-
blemi della ricreazione e del tempo libero, che
assume come trama fondamentale quella degli
spazi aperti e dei collegamenti che tra essi si
stabiliscono. Si tratta di un approccio che ca-
povolge lidea residuale del tempo libero per
porla al centro dellattenzione del pianificatore,
nel tentativo evidente di trovare nuovi elementi
di aggregazione di fronte alla crescente fram-
mentazione fisica e sociale della realta urbana
contemporanea.

Il verde urbano come spazio fisico € dunque
una componente ben definita dallequipaggia-
mento della citta, ma il verde urbano come pa-
rametro di una migliore qualita dellambiente
urbano rappresenta il filo conduttore di una
ricerca in corso, che si giova particolarmen-
te dello spazio pubblico e delle attrezzature
collettive per stabilire allinterno delle citta
esistenti un nuovo connettivo atto a superare
la frammentazione prodotta nei decenni della
crescita quantitativa e dalla rigida pianifica-
zione funzionale.
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Analisi

01 Le due ruote

Art.

1.

La sicurezza delle persone, nella circolazione stradale, rientra tra le finalita primarie di ordine
sociale ed economico perseguite dallo Stato.

2.

La circolazione dei veicoli, dei pedoni e degli animali sulle strade & regolata dalle norme del pre-
sente codice e dai provvedimenti emanati in applicazione di esse, nel rispetto delle normative in-
ternazionali e comunitarie in materia. Le norme e i provvedimenti attuativi si ispirano al principio
della sicurezza stradale, perseguendo gli obiettivi: di ridurre i costi economici, sociali ed ambien-
tali derivanti dal traffico veicolare; di migliorare il livello di qualita della vita dei cittadini anche
attraverso una razionale utilizzazione del territorio; di migliorare la fluidita della circolazione.

Tratto da il “Nuovo Codice della Strada” (Decreto Legislativo 30 aprile 1992 n. 285)

Come si evince dallincipit del codice della strada, il principale intento dello Stato € rappresen-
tato dal tentativo di garantire la sicurezza di tutti i fruitori della sede stradale, sancendo il dovere
di orientarsi verso una mobilita sostenibile.

Promuovere politiche di mobilita sostenibile significa attuare provvedimenti a sostegno di si-
stemi di trasporto integrati, in grado di garantire gli spostamenti di persone e merci e al tempo
stesso, di ridurre notevolmente le emissioni inquinanti (gas serra), i rumori, i consumi energetici
e i costi sociali ed economici. Ovviamente non € possibile rivoluzionare il modo di pensare e di vi-
vere dei cittadini in breve tempo: limportante &€ maturare la consapevolezza che lattuale sistema
trasportistico basato sulla motorizzazione privata é insostenibile per la salute, lambiente e la
qualita della vita.

Gli spostamenti secondo forme di intermodalita devono arrivare ad investire un ruolo fonda-
mentale. Il cittadino deve poter scegliere di volta in volta tra lo spostarsi a piedi, in bicicletta, con
i mezzi pubblici o privati in modo arbitrario. Poter scegliere significa che tutte queste modalita
devono essere sufficientemente confortevoli, sicure e convenienti, privilegiando quelle piu ap-
propriate dal punto di vista della sostenibilita. Il percorso culturale da intraprendere deve essere
analogo a quello della raccolta differenziata, un comportamento ormai assimilato dalla maggior
parte delle persone; similmente si deve acquisire in forma automatica la scelta del modo adatto
per ogni spostamento, a piedi per gli spostamenti brevi, in bici nel quartiere o verso il centro citta,
altri mezzi per gli spostamenti piu lunghi. Sono molti i casiin Europa di citta che hanno sviluppato
buone pratiche di mobilita sostenibile da cui sarebbe necessario trarre insegnamento.

I valori principali che stanno prendendo piede sono:

» il diritto a muoversi tutti, anche bambini e anziani secondo necessita;

» il diritto alla salute, preservandola dall’inquinamento, dagli incidenti ma anche dallo
stress e dalla solitudine;

di conseguenza i grandi obiettivi che ci si prefigge di raggiungere sono la mobilita-accessibili-
ta per le persone ovunque, in particolare nei centri storici, la riduzione degli incidenti e dell'inqui-
namento, la creazione di citta piu ricche di qualita urbana, di spazi verdi e accoglienti, pit salubri
(con meno smog, meno rumore, meno frenesia), pit cortesi (ove ci sia rispetto, attenzione e rela-
zioni tra le persone).
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02 La mobilita’ dolce come risposta
alla crisi ambientale

La crisi climatica e i temi ambientali ad
essa connessi, hanno determinato la spinta
e lesigenza di creare unalleanza a livello glo-
bale. Innanzi tutto le stime sulla produzione di
petrolio prevedono, a partire dagli anni 2030,
una forte riduzione della sua disponibilita sul
pianeta, accompagnata da una fortissima do-
manda e un conseguente forte rialzo dei prezzi.
In secondo luogo, nonostante si assiste a un
generale calo dei consumi energetici per lindu-
stria e gli usi civili, per i trasporti tale consumo
€ invece in continua crescita e ne rappresenta
la fetta piu consistente. Labuso nellutilizzo
dellautomobile ha fatto emergere numerose
problematiche: dal punto di vista collettivo i
danni causati dalluso sconsiderato dellauto si
riassumono in: elevata emissione di gas inqui-
nanti con conseguente minaccia per il patrimo-
nio storico e soprattutto per la salute; aumento
dei costi umani ed economici causati dagliinci-
denti;spreco di spazio urbano che contribuisce
a provocare un uso sbagliato delle risorse a di-
scapito dellambiente.

Proprio in relazione alle emissioni inqui-
nanti, il Protocollo di Kyoto (1997), prevede lob-
bligo per i paesi industrializzati di operare una
riduzione delle emissioni di elementi inquinan-
ti (biossido di carbonio ed altri cinque gas serra
ovvero metano, ossido di diazoto, idrofluoro-
carburi, perfluorocarburi, ed esafluoruro di zol-
fo) in una misura non inferiore al 5 % rispetto
alle emissioni registrate nel 1990, considerato
come anno base nel periodo 2008/2012. Per-
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tanto per ridurre le emissioni nel contesto spe-
cifico dei trasporti nazionali, bisogna abituare
le persone ad usare come parametro di scel-
ta anche lemissione di CO2 oltre ai parametri
classici di tempo, costo, comfort e autonomia.

Ad oggi i costi indiretti nel settore traspor-
tistico, dalla costruzione di infrastrutture dai
danni da inquinamento, non sono computati
nei costi di trasporto di merci e persone, ma
sono assorbiti da tutti i componenti della so-
cieta.In queste condizioni & debole lattenzione
a ridurre ed ottimizzare le forme di mobilita ai
finidi un risparmio economico: se i trasportiin-
globassero anche i costi ambientali, secondo il
principio di chiinquina paga, allora lattenzione
sociale crescerebbe enormemente. Al fine di
comprendere quali sono le politiche premianti
o penalizzanti applicate ai diversi modo di tra-
sporto, € significativo sapere che il kerosene,
usato come combustibile per il motore degli
aeroplani, & esente da tasse.

Per risolvere il problema non € piu possibile
agire su scala settoriale o locale, € necessario
invece, costruire una politica basata su tanti
attori ed ingredienti che facciano riferimento
ad un'unica strategia d’azione, che li leghi sal-
damente tra loro.

Fermo restando che unesigenza primaria
sarebbe il potenziamento delle energie rinno-
vabili nella prospettiva di una definitiva sosti-
tuzione a quelle che rinnovabili non sono, non
vanno trascurate anche le proposte che inte-
ressano il governo del territorio, le quali obbe-
discono allo spirito di non bloccare lo sviluppo
della societa ma di renderlo compatibile con le
priorita ambientali, trasformandolo in sviluppo
sostenibile tramite una ridistribuire delle risor-
se economiche e degli oneri del paese.

Anche la promozione di una rinnovata frui-
zione dei parchi e delle aree protette ha un ruo-
lo molto importante nellambito di questa stra-
tegia, dal momento che rappresenta un grande
valore aggiunto. Tuttavia il fattore che desta
maggior preoccupazione e che per certi versi
risulta essere quello per quale sarebbe auspi-
cabile un cambiamento immediato, € proprio
quello del sistema della mobilita, nel senso piu
ampio del termine.
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Promuovere una mobilita sostenibile € pero
una cosa assai complessa, che necessita inter-
venti divariav natura:

» Il potenziamento del trasporto pubblico,
che deve essere confortevole, affidabile
ed accostato alla realizzazione di par-
cheggi di cintura per consentire scambi
modali efficaci;

» latariffazione della sosta con prezzi che
crescono progressivamente avvicinan-
dosialcentro, perdisincentivare la sosta
di lungo periodo nelle zone centrali;

» lutilizzo delle zone a traffico limitato
(ZTL) estese ai centri storici, il cui acces-
so € permesso esclusivamente ai veicoli
dei residenti e di alcuni operatori, e solo
in alcune fasce orarie, esteso all’intera
comunita;

» larealizzazione di percorsi ciclabili con-
tinui, sicuri, rettilinei e convenienti, pos-
sibilmente organizzati in una struttura
a rete, che devono passare per i luoghi
pubblici piu vitali e integrarsi al sistema
ferroviario;

» larealizzazione del bike sharing, di ciclo-
stazioni e ciclo-parcheggi presso le fer-
mate del trasporto pubblico urbano ed
extra urbano;

» il miglioramento del sistema della pe-
donalita, aumentando la larghezza e la
qualita dei marciapiedi, facilitando gli
attraversamenti pedonali delle vie in cui
il traffico & pit intenso;

» realizzazione di interventi di moderazio-
ne del traffico attraverso modifiche in-
frastrutturali delle sedi stradali finaliz-
zati aridurre la velocita degli autoveicoli
(in genere a 30 km/h nelle arterie secon-
darie), a indurre una guida piu attenta, a
favorire la convivenza di ciclisti, pedoni
e automobilisti, promuovere la sicurezza
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stradale e 'autonomia di movimento di
soggetti deboli (bambini, anziani e disa-
bili);

» istituzione di autobus a chiamata o orga-
nizzazione di servizi taxi a tariffe ridotte
nelle zone a bassa densita abitativa o
nelle ore notturne;

» attivazione di servizi di car-pooling (uso
collettivo di un auto privata) e di car sha-
ring (noleggio);

» istituzione del ticket trasporto ( contri-
buto del datore di lavoro per l'acquisto
dell’abbonamento del trasporto pubbli-
co.

La cosiddetta mobilita dolce, o sostenibi-
le, gioca pertanto un ruolo fondamentale nelle
politiche da attuare per mettere in atto un’in-
versione di tendenza. E’questo il motivo per cui
sirende necessario potenziare e incentivare gli
spostamenti a piedi e in bicicletta nelle aree
urbane, affiancandole a un adeguato sistema
ditrasporti pubblici e collettivi.

La bicicletta € un mezzo comodo, economi-
co, moderno ed efficiente. Non inquina, € silen-
ziosa, € accessibile a tutti e, se si considerano i
brevi tragitti urbani (casa/lavoro, casa/scuola),
spesso risulta anche piu veloce delle automo-
bili, che nei congestionamenti causati dal traf-
fico restano immobili e, oltre ai gia citati danni
per lambiente e la salute, provocano un inutile
spreco di tempo. Essa & inoltre un mezzo facil-
mente integrabile con i mezzi di trasporto pub-
blici e privati, che permettono di moltiplicare
le possibilita di spostamento della bici anche
sulle distanzi maggiori.

Luso quotidiano della bicicletta migliora
significativamente la salute di chi la utilizza
(in particolare riduce il rischio di malattie car-
diache), consente di respirare meno inquinanti
(un automobilista inala piu ossido di carbonio,
ossido d’azoto e benzene di un ciclista), e la
sua diffusione se adeguatamente sostenuta,
migliora anche il livello complessivo della si-
curezza stradale, riducendo i costi sociali cor-
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relati al traffico e allincidentalita. In unottica
globale, la bicicletta permette anche il ridimen-
sionamento della dipendenza dalle fonti non
rinnovabili.

Ilpotenziale della biciclettanondeve essere
trascurato. Una delle prime domande consiste
quindi nel chiedersi cosa sivuole che sia la bici:
un accessorio o una risorsa strategica nonché
componente irrinunciabile della mobilita?

Essa costituisce un paradigma della mo-
bilita sostenibile che non fa riferimento ad al-
cuna collocazione partitica: unefficace politica
della mobilita ciclistica, distingue solo un buon
sindaco da uno cattivo, non il suo colore poli-
tico. Dunque il primo, indispensabile requisito,
che condiziona tutto il resto, € la volonta politi-
ca: la bicicletta va vista come parte della solu-
zione e non del problema. Soprattutto in Italia
si sente dire, a giustificazione dellarretratezza
e della lentezza con cui la ciclabilita procede,
che “manca la cultura”, che € un “problema
tecnico’, che “non ci sono i soldi”, che altrove ci
sono “abitudini differenti”, ma di stare tranquil-
li perché “in futuro” la situazione migliorera.
Queste parole tentano in realta di occultare la
mancanza o la debolezza della volonta politica
che dovrebbe supportare il cambiamento.

[lsecondo punto, che silega in modo diretto
alla volonta, € la necessita di una visione. Oc-
corre chiedersi: che tipo di citta vogliamo? Una
citta per le auto o per le persone?

E poi occorre un metodo. In questo campo il

processo conta pit del singolo progetto. Come
e stato autorevolmente sostenuto da Enrique
Penalosa (sindaco di Bogota dal 1998 al 2001)
al Global Velo-City di Copenhagen, “é da pazzi
continuare a fare le cose sempre nello stesso
modo e attendersi risultati diversi”.

Ancora, € necessaria lazione, un approccio
pragmatico che sia mosso dalla concretezza e
dal senso dellurgenza, perché non e possibile
seguitare con annunci, attese e rinvii. La logica
sottesa deve essere quella del miglioramento
continuo.

03 Linsicurezza stradale

Il tema dellinsicurezza della circolazione, il
quale non riguarda solo la mobilita ciclistica, &
particolarmente trascurato a livello istituzio-
nale. Molte persone affermano di non utilizzare
quotidianamente la bici perché hanno paura, o
nel caso la utilizzino, sono vittime di un persi-
stente senso di inquietudine e di insicurezza.
| dati oggettivi di incidentalita purtroppo, non
fanno che confermare cio che, a livello di per-
cezione soggettiva, & considerato come un fat-
to acquisito.

Si manifesta quindi una correlazione diret-
ta trail livello di diffusione (spostamenti in bici
su spostamenti totali) e il livello di sicurezza.
Questa correlazione puo essere interpretata in
due modi, non alternativi tra loro: da un lato si
usa di piu la bicicletta laddove le infrastrutture
e la regolamentazione del traffico assicurano
elevati livelli di sicurezza per questa moda-
lita di spostamento, dallaltro nei paesi dove
un'ampia quota di popolazione usa la bicicletta
per gli spostamenti abituali, i responsabili del-
la sicurezza stradale dedicano maggiore atten-
zione alla circolazione dei ciclisti.

Per dare un’idea dei costi indotti dalla
mancanza di sicurezza stradale, nel contesto
italiano, basta considerare che lonere sociale
stimato, derivante dai 5.500 morti e 300.000
feriti, ammonta a oltre 30 milioni di euro lan-
no, lequivalente di tre leggi finanziarie, pari a
500 euro per ogni italiano. Risulta pertanto evi-
dente che qualsiasi investimento in sicurezza
stradale verrebbe immediatamente ripagato
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da minori costi sostenuti dalla collettivita. Tuttavia in Italia i finanzia-
menti in questa direzione faticano ad essere erogati, se si considera
che il paese dedica al miglioramento della sicurezza stradale circa un
euro pro capite, contro una media di 25-30 euro elargita negli altri pa-
esi europei. Se in questo panorama di spese poi, si aggiungessero gli
oneri sociali indotti dallinquinamento atmosferico, dal rumore e dai
gas serra, il costo complessivo del traffico automobilistico a carico
della collettivita aumenterebbe in modo spaventoso.

Come emerge dalle rilevazioni dellISTAT, i soggetti piu colpiti dal
problemadellinsicurezza stradale, risultano essere i pedoni e i ciclisti,
che non a caso sono definiti con il termine di “utenza debole” Dal mo-
mento che questo termine implica un approccio difensivo e di rimes-
sa, non piu tollerabile, sarebbe pit auspicabile parlare di utenza non
motorizzata, e dedicare a questa categoria, la quota maggiore degli
interventi e delle politiche in ambito di sicurezza. La sicurezza strada-
le infatti, pud essere vista come un sistema complesso, caratterizzato
dalla compresenza di pit elementi: i veicoli, le infrastrutture stradali e
gli utenti della strada. Occorre agire congiuntamente su tutti e tre que-
sti elementi per ottenere un significativo miglioramento del sistema.

| media, gli amministratori e le istituzioni purtroppo, considerano
la bicicletta come un sistema chiuso, che non si interseca con gli altri
segmenti della mobilita. Ne consegue che i provvedimenti attuati nel
campo della sicurezza, sono spesso circoscritti allimmagine della bici
come attrezzo per il tempo libero.

Essirisultano sostanzialmente inefficaci, in quanto non &€ mai pos-
sibile separare del tutto, il sistema “mobilita ciclistica” dal sistema
“mobilita generale”

Per quanto riguarda gli interventi nellambito della sicurezza
dellinfrastruttura, tra i piu importanti sicuramente ci sono lintrodu-
zione delle gia citate zone 30, il ridisegno delle sedi stradali, interventi
di pedonalizzazione e di tariffazione della sosta, inserimento di siste-
mi di rotatorie per fluidificare il traffico e non ultimo, il miglioramento
della qualita della segnaletica (orizzontale e verticale).

Per quanto riguarda lambito dei veicoli, molto si € fatto per la sicu-
rezza passiva degli utentidei veicoli a motore, ma poco per quella degli
utenti piu deboli: € importante pertanto trovare delle forme di omolo-
gazione e certificazione per offrire ai ciclisti, attraverso standard mi-
nimi, veicoli sicuri ed affidabili.

Infine, per quanto riguarda la sicurezza dellutente, si puo agire sul
piano educativo o coercitivo. Nel primo caso si tratta di avviare campa-
gne di sensibilizzazione per far comprendere alla pubblica opinione,
che ciclisti, pedoni e fruitori dei mezzi pubblici non sono utenti poveri
deltrasporto mahanno paridignita se non maggiore,dal momento che
riescono a liberare lo spazio pubblico. Nel secondo caso ci si trova di
fronte alla necessita di rimodulare la repressione da parte delle forze
dellordine, talida modificare i comportamenti degli utenti della strada
favorendo una maggior osservanza delle norme della circolazione.
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04 Il caso di Milano

A Milano si registra un tasso di motorizza-
zione doppio rispetto alle altre citta europee
(70-80 auto ogni 100 abitanti, contro una me-
dia europea di 30-40), pertanto € evidente che
siamo di fronte ad un'anomalia, innnanzitutto
per una questione di leggi fisiche: lo spazio &
un bene limitato e non riproducibile e il suo uti-
lizzo chiama in causa valutazioni e scelte di na-
tura politica, su cui & inutile cercare scorciatoie
ed alibi. Salvo voler credere ai miracoli, nelle
condizioni di Milano, affermare di poter dare
spazio alla bici senza toglierlo alle automobili
appare una fantasia, frutto del bisogno di ras-
sicurare un potente partito del motore.

Eppure il capoluogo lombardo, avrebbe in
sé le caratteristiche adatte ad un incremento
sostanziale del numero delle biciclette in cir-
colazione, anche in virtu delle sue dimensioni
relativamente contenute se confrontate con
altre citta e capitali europee. Lintero comune
ed il circondario, se si osserva lorografia pia-
neggiante del territorio, sono quanto di meglio
i ciclisti possono desiderare per muoversi libe-
ramente.

Il caso di Milano & particolarmente inte-
ressante anche per altre ragioni: negli ultimi
anni si e registrata, soprattutto nellarea cen-
trale della citta, una netta crescita del numero
di biciclette. | dati sui volumi di traffico sono
forniti dalle analisi condotte da associazioni
come Ciclobby, che da anni promuove (utilizzo
della bici a Milano. Si tratta di un censimento
annuale condotto a partire dal 2002, basato sul
conteggio del passaggio dei ciclisti, sia in en-
trata cheinuscita, lungo le radiali della citta, in
un giorno lavorativo di mezza stagione (preferi-
bilmente maggio o semmbre). Sebbene il dato
dedotto da questa osservazioni sia parziale e
rappresenti solo una piccola parte di quanti si
muovono in bici a Milano, la sua importanza
risiede nella periodicita: confrontando i rileva-
menti & stato possibile riscontrare una tenden-
za positiva a partire dal 2002.

Sembra che qualcosa si stia muovendo sot-
to il cielo di Milano: la sensazione di essere in
tantie sempre di piu, trova a partire dal 2010 un
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piccolo riscontro anche nei numeri. | dati com-
parati delle stazioni per cui sono stati rilevati i
passaggi nel corso delle 12 ore di osservazione
(7,30 - 19,30), mettono in luce che ci si sta awvi-
cinando al massimo registrato nel 2006, con un
incremento dell’ 8 % rispetto al 2009 e del 12 %
rispetto al 2008. Il dato complessivo segnala un
aumento del 5,5 %, portando il totale dei pas-
saggiin una giornata, a 30.700.

Segue un articolo pubblicato sul numero 33
del settimanale di cultura e politica milanese
“Arcipelago Milano” diretto da Luca Beltrami
Gadola, dal titolo “La bicicletta del sindaco” di
Egenio Galli.

Se le premesse per uno sviluppo ciclabile
nella citta di Milano sono presenti e ad anche
numerose, come sopra descritto, le risposte a
questa domanda crescente ad oggi, non risul-
tano invece adeguate:

“Con lavvio del dibattito sulle elezioni del
prossimo sindaco di Milano ci si chiede, anco-
ra una volta, quale sara la considerazione, in
termini di priorita e contenuti, del ruolo della
ciclabilita per la nostra citta.

Milano ha avuto negli ultimi lustri vari sin-
daci: Pillitteri, Borghini, Formentini, Albertini,
Moratti. Persone, sensibilita, culture, orien-
tamenti e provenienze diversi che pero, sulla
mobilita clicistica, hanno prodotto uno “zero
virgola”, nei casi migliori, relegandone lo svi-
luppo ai margini e cosi contribuendo di fatto ad
aumentare la distanza che ci separa dalle altre
citta europee.

Per cercare tracce di qualcosa che abbia un
senso bisogna probabilmente risalire a Carlo
Tognoli, che ha governato la nostra citta per un
decennio, fino al 1986: politicamente, unaltra
era geologica.

Non servono nuove promesse: gli impegni
sono importanti prima, nei programmi che pos-
sono orientare le scelte degli elettori. Ma poi
contano le azioni e le realizzazioni, non gli spot.
Perché attese continuamente tradite provoca-
no solo disaffezione e senso di estraneita.

Se da Copenhagen a Berlino,da Amsterdam
a Monaco, da Siviglia a Bordeaux, da Strasbur-
go a Vienna, citta piccole, medie e grandi, ad-
dirittura megalopoli (New York, Bogota, Mexico
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City) hanno intrapreso con coraggio e coerenza
lo sviluppo della mobilita sostenibile e consi-
derano la bici sempre una risorsa strategica e
non un accessorio o un adempimento burocra-
tico, a Milano € prevalsa invece una logica da
campagna elettorale, fatta di annunci reiterati,
con impegni discontinui, mancanti di una visio-
ne strategica, talvolta persino di competenze.
E con una concezione spesso marcatamente
referenziale.

Non sara un ottimismo di maniera a rende-
re Milano davvero “amica della bicicletta”

Serve molto lavoro, umilta, capacita di
ascolto, volonta di dialogo, concretezza, prag-
matismo. Conta un processo, assai piti di un
progetto. Ed & necessario saper guardare alle
migliori esperienze, adattandole alla propria
realta.

Al sindaco tocca sferzare la macchina co-
munale nella giusta direzione: per questo sa-
rebbe un fatto nuovo e positivo se il prossimo
primo cittadino fosse anche ciclista quotidia-
no. Potrebbe cosi pit facilmente sintonizzarsi
su questi annosi problemi, comprendendo i bi-
sogni e le potenzialita di Milano.

Occorre pensare alla bicicomeaunarisorsa
strategica, non come a un “nice to have”, un ac-
cessorio magari griffato, di cui pero si puo fare
anche a meno se altre priorita lo richiedono.

Se vogliamo una citta vivibile e sostenibile,
la bici non é parte del problema, bensi la solu-
zione.

Da questo nodo, infatti, passano non solo
i temi dellambiente e della salute, ma anche
molte scelte relative alla citta e allarea metro-
politana, al suo sviluppo urbanistico attuale e
futuro, allassetto della mobilita e dei trasporti,
fino ai grandi temi del contenimento dei consu-
mi energetici e dei mutamenti climatici.

Tutto cio vale chiunque sara il sindaco scel-
to dagli elettori, perché, come ricordava spesso
Luigi Riccardi, “la bici non e di destra né di sini-
stra, ma & un mezzo per muoversi”.

La bici non consuma e non produce emis-
sioni, non ingombra e non fa rumore: & un mez-
zo ecologico per definizione e ad alta efficienza
energetica. La sua pratica quotidiana, piace-
vole e accessibile a chiunque, giova alla salute
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e allumore, oltre a migliorare il traffico e lam-
biente. Per non dire del risparmio di tempo e di
denaro: la bici € un mezzo semplice, veloce e
conveniente.

Occorre dunque rendere Milano interamen-
te fruibile alla bici, per tutti, in condizioni di si-
curezza.

La mobilita ciclistica ha molti ingredienti,
tutti variamente importanti. Qui li possiamo
solo sommariamente elencare. Cosi occorre la-
vorare sulla mobilita (moderazione del traffico,
piste e corsie ciclabili, marciapiedi e segni uni-
ci, segnaletica); sulla sosta; sulla intermodalita
con il trasporto pubblico; sulla sicurezza (se-
curity e safety); manutenzione; campagne info-
formative; educazione stradale e cultura della
sicurezza; marchiatura antifurto; sui servizi
(bike sharing, velo stazioni, parcheggi custoditi,
infopoint, cartografia, pubblicazioni, mobility
management).

La bici, come si vede, non si identifica con
le sole piste ciclabili, ma investe uno spettro di
interventi e competenze assai pit ampio e va-
riegato. E la qualita degli interventi non conta
meno della loro quantita: bisogna fare e fare
bene.

Tuttavia, non alimentiamo illusioni: senza
una volonta politica forte e chiara il cambia-
mento non avverra.

La politica & servizio: ha un senso se serve
ai cittadini, allinteresse generale. Se i tempi e
temi della politica non sono allineati con quel-
li della vita, il rischio & di non produrre rispo-
ste utili e di non poter dare neppure un senso
allimpegno civico. Ognuno deve assumersi le
proprie responsabilita”

PAN

05 Promozione della ciclabilita:
il caso europeo

Il documento intitolato “The promotion of
cycling” (Bruxelles, aprile 2010) scaricabile on
line, contiene una panoramica ampia e di no-
tevole interesse di buone pratiche per la cicla-
bilita, con riferimenti a casi concreti di studio e
utili suggerimenti su quasi tuttii possibili filoni
di intervento. Dopo un'introduzione sui princi-
pali benefici dalluso della bici (in termine di
efficienza dei trasporti, miglioramenti ambien-
tali, effetti sulla salute, sulla forma fisica e sul
benessere delle persone, nonche impatti eco-
nomici e sociali), il documento analizza i prin-
cipali problemi, evidenziando anche la situa-
zione a livello europeo (statistiche di utilizzo,
politiche nazionali e locali). E infine descrive le
principali sfidee opportunita, con riferimento
ad alcune “good practices”.

Lesistenza di un documento del genere, di-
mostra che in materia di ciclabilita i propositi
sono chiari: lEuropa ci esorta ad sana autocri-
tica.

La prima Conferenza europea della bici-
cletta si € svolta a Brema nel 1980. Da allora
sono passati trent’anni e questo evento ormai
annuale si e confermato come il pit importante
appuntamento per avere un quadro generale di
che cosa si stia facendo nel mondo per favori-
re luso quotidiano della bicicletta. Per le citta
ospitanti poi, € sempre stata un'occasione per
far fare un grande passo in avanti alla ciclabi-
lita con nuove politiche e nuovi interventi. Du-
blino, Basilea, Barcellona, Parigi e Monaco ne
sono la dimostrazione.

Nel giugno 2010 a Copenhagen gli oltre mil-
le partecipanti al Velo City Global hanno potuto
verificare come si pud trasformare una citta
assediata dal traffico, in un luogo ideale per
vivere attraverso accorte politiche che metto-
no al centro luomo invece dellauto. Le relazio-
ni di sindaci, amministratori e tecnici da tutto
il mondo hanno mostrato come anche grandi
metropoli, o addirittura megalopoli, come New
York, Parigi, Bogota, Mexico City, Seoul, per ci-
tarne solo alcune, hanno capito che il futuro &
nella mobilita sostenibile.
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Il Velo City Global nel 2007 e stato ospitato
dalla Germania, presso la citta di Monaco, cir-
ca 1000 delegati provenienti da 50 paesi sono
convenuti nella citta tedesca: a seguito di que-
sta manifestazione il paese ha redatto e pub-
blicato il settimo rapporto del governo federale
sulla bicicletta. Secondo questo documento
lutilizzo della bicicletta in Germania ha fatto
progressi grazie alle migliori condizioni che si
sono venute a creare tramite allo sforzo di am-
ministrazionie regioni,a maggiori finanziamen-
ti (a partire dal 2002 lo Stato ha messo a dispo-
sizione 100 milioni di euro per la costruzione e
la manutenzione delle piste ciclabili lungo le
principali strade nazionali e i canali navigabi-
li), e allo stimolo prodotto dal National Cycling
Plan (introdotto nel 2002 e riconfermato nel
2005). Il Piano nazionale della mobilita ciclabi-
le, considera la bicicletta un sistema composto
non solo da infrastrutture e servizi, ma anche
da informazioni e pubbliche relazioni. Ma tut-
to questo non é sufficiente a soddisfare le vo-
lonta politiche tedesche, le quali si dimostrano
vivamente interessate ad occuparsi di questo
tema: servono soprattutto pit campagne di
sensibilizzazione. Nonostante queste piccole
perplessita, si registra che in Germania sono
pit del doppio rispetto alle auto, sono circa 70
milioni su una popolazione di circa 82 milioni
di abitanti. Dato che la meta degli spostamenti
compiuti in auto sono inferiori a 5 km, la bici-
cletta puo diventare un sostituto perfetto per
un buon numero di spostamenti. Attualmente
il “modal share” della bicicletta (la percentuale
di utilizzo di questo mezzo sul totale degli spo-
stamenti), & pariacircail 10 % e anche se non é
variato molto negli ultimi anni, sono aumentati
i chilometri che la gente percorre in biciclet-
ta. Rispetto agli standard di pit avanzati, che
sono quelli dellOlanda e della Danimarca, ce
senz’altro ancora molto da fare.

Anche in Francia lo sforzo politico ha pro-
dotto buoni risultati. La politica francese per la
bicicletta ha radici gia negli anni Settanta, ma
¢ nella seconda meta degli anni Ottanta che si
assiste alla nascita e allo sviluppo di varie as-
sociazioni di ciclisti e federazioni di cicloturisti
(FUBIcy, Club delle citta ciclabili, Associazio-
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ne delle province ciclabili, ecc...), oggi forti di
120.000 aderenti. Sono tutti enti importanti
perché hanno costituito una vera a propria lob-
by a favore della bicicletta. Nel 1998 vede la
luce il Piano nazionale per le strade riservate
ai veicoli non motorizzati, una rete nazionale di
8.000 km costituitadagrandiitinerarilegatialla
rete europea Eurovelo dellEuropean Cycilst’s
Federation. Nel 2006 infine, viene istituita la
figura di Monsieur Vélo (Hubert Peigné), con la
qualifica di coordinatore interministeriale del-
le politiche francesi per la mobilita ciclistica.
Egli nel 2008 ha programmato un nuovo pia-
no di interventi che prevede: nuove modifiche
del codice della strada; la creazione di zone di
scambio tra le aree pedonali e le zone a velocita
limitata (zone 30); la generalizzazione dei sensi
unici e dei controsensi per le bici (a Strasburgo
gia meta delle strade sono percorribili in bici in
controsenso); politiche a favore della creazio-
ne di locali per il parcheggio delle biciclette,
con un nuovo contributo delle ferrovie francesi
presso le stazioni dei treni; la realizzazione di
greenways su tracciati delle ferrovie dismesse.
Parlando invece del bike sharing, il sistema di
noleggio self service, ha avuto grande succes-
so in alcune citta del calibro di Lione (Velov)
e Parigi (Vélib) e in altre 15 citta francesi. Il
sistema funziona attraverso un abbonamen-
to giornaliero, settimanale o annuale. A Parigi
Vélib’' e stato introdotto a partire da luglio 2007
con 10.600 biciclette dislocate in 700 stazioni,
a 300 metri luna dallaltra, che diventeranno
20.600 in 1450 stazioni nel dicembre dellanno
successivo. Tutt’altri numeri di quelli registrati
a Milano con il BikeMi promosso dallammini-
strazione Moratti, che stagna sulle posizioni
raggiunte dalla prima fase la quale prevedeva
la collocazione delle ciclostazioni unicamente
nelle aree del centro citta. Leffetto trainante
del servizio di bike sharing ha avuto come con-
seguenza laumento delluso della bicicletta
come mezzo di trasporto privatoin citta,con un
tasso di crescita salito dal 50 % al 100 % in un
anno a Lione e in pochi mesi a Parigi.

Ma servizi di bike sharing a parte, ¢ Stra-
sburgo il capolinea delle citta ciclabili in Fran-
cia, con il 25 % di ciclisti nel centroe il 10 % in
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tutta la citta, ma anche Montpellier con oltre il
50 % di ragazzi dai 10 ai 15 anni che vanno a
scuola in bicicletta.

Il panorama spagnolo offre diversi orizzon-
ti, meno specializzati nella direzione della mo-
bilita urbana ma piuttosto legati al tema del tu-
rismo rurale ed ecologico, unitamente a quello
della riqualificazione dei vecchi tracciati fer-
roviari. Nel 1993 un censimento rilevava 7.600
km di ferrovie abbandonate; di questi oggi circa
1.600 km sono percorribili a piedi e in biciclet-
ta. Questo lavoro ¢ il risultato di una stretta
collaborazione tra enti dellamministrazione
pubblica, primo tra tutti il Ministero dellAm-
biente, al quale si sono affiancati enti regio-
nali e locali dalle diverse competenze (lavoro,
salute, ambiente, turismo, agricoltura, ecc...).
Anche il coinvolgimento dei media e stato fon-
damentale per il successo del progetto, cosi
come lorganizzazione di molti eventi (Giornata
spagnola per le Vias Verdes, Giornata europea
delle Greenways) e la comunicazione del tema
attraverso i vari media.

Le Vias Verdes, cosi viene chiamato il pro-
getto, ottimizzano il grande potenziale della
bicicletta come strumento per incentivare il
contatto con la natura e comunicare il valore
positivo di essere in buona forma fisica, com-
battendo la sedentarieta. Il programma pro-
muove una nuova accessibilita universale al
territorio anche per i disabili, sviluppa le rela-
zioni sociali tra i cittadini e favorisce lacces-
so ai percorsi sfruttando un mezzo ecologico
come il treno, mettendo in luce un patrimonio
eccezionale di manufatti.

Dopo aver analizzato il caso di tre stati il cui
contesto culturale € per molti aspetti piu vicino
a quelloitaliano, € opportuno ricordare anche il
caso della capitale danese, la quale sintetizza
efficacemente le soluzioni migliori per il traffi-
co ciclistico in una realta di grandi dimensio-
ni: a Copenhagen la bicicletta ha assunto un
peso concreto nella mobilita urbana ed e parte
integrante del sistema generale dei trasporti.
Questa citta & poco pit piccola di Milano ma la
sua struttura urbana € in parte paragonabile al
capoluogo lombardo: anche’essa pianeggiante,
ha un centro dai limiti ben definiti dal quale si

irradiano numerose direttrici di traffico, colle-
gate tra loro da strade circolari. A partire dagli
anni Sessanta si compi la scelta di mantenere
in auge un mezzo di trasporto destinato allab-
bandono a causa dello sviluppo dellautomobi-
le. | risultati di questa scelta sono oggi sotto gli
occhidi tuttidal momento che il sistema di tra-
sporti urbani € basato in modo equilibrato su
tre modalita. lautomobile rappresenta la mag-
gioranza con il 50 % del volume totale di spo-
stamenti, ma bicicletta, mezzo pubblico e pe-
doni si dividono equamente la parte restante. Il
dato straordinario consiste nel valore dei viaggi
casa-lavoro effettuati in bicicletta pari al 34 %,
la quota piu alta tra le citta europee. Luso del
velocipide si & talmente sviluppato che non ri-
guarda solo gli spostamenti sistematici interni
alla citta, ma anche tra comune e hinterland.

06 Nascita delle associazioni
e delle iniziative

In materia di mobilita ciclistica a partire
dagli anni Ottanta il nostro Paese ha accumu-
lato un pesante ritardo rispetto al resto d’Euro-
pa. Solo successivamente e allinizio di questo
secolo, qualcosa si € mosso. Alcuni Comuni,
alcune Province, Enti parco, Comunita monta-
ne, anche qualche Regione, si sono dati da fare
con piani e finanziamenti. Molti invece mancati
allappello della modernizzazione, in particola-
re i Comuni metropolitani, che rimangono lon-
tani dagli standard delle grandi citta europee
come Berlino, Monaco, Londra, Parigi, Vienna,
Barcellona, per non parlare di Amsterdam, Co-
penhagen e tante altre. A livello centrale il Go-
verno,oltre a non aver preso iniziative in passa-
to, ha sempre lesinato le risorse per finanziare
la Legge 366 del 1998 sulla mobilita ciclistica,
che peraltro e stata una legge di iniziativa par-
lamentare presentata su proposta della Fiab.
La Fiab (Federazione italiana amici della bici-
cletta) & unassociazione cicloambientalista,
i suoi sostenitori sono ciclisti quotidiani che
usano la bici come mezzo di trasporto nelle
aree urbane ma anche in quelle naturalistiche,
sotto la forma del cicloturista, quel praticante
di una forma di turismo che piu di ogni altra &
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rispettosa dellambiente. Essa & un'organizza-
zione che riunisce pit di 100 associazioni locali
sparse in tutta ltalia. Dal 1998 ha assunto la
forma di Onlus. La Fiab aderisce allEuropean
Ciclist’s Federation ed ¢ riconosciuta dal Mi-
nistero dellAmbiente come associazione di
protezione ambientale e dal Ministero delle
Infrastrutture come associazione di compro-
vata esperienza nel settore della prevenzione e
della sicurezza stradale. Fa inoltre parte della
Consulta Nazionale sulla Sicurezza Stradale,
del Gruppo di Lavoro Nazionale Mobilita Soste-
nibile e Ciclistica e del Tavolo di confronto con
le associazioni istituito presso Trenitalia.

Nel territorio milanese opera Ciclobby, an-
che essa parte della Fiab: essa assieme a tutta
la rete delle oltre 120 associazioni locali por-
ta avanti limpegno nazionale in questo tema.
Limpegno di Fiab Ciclobby e piuttosto gravoso,
date le difficolta con cui la nostra amministra-
zione comunale affronta la questione del con-
tributo che i ciclisti possono dare nellottica di
ottenere una citta piu vivibile. Recentemente &
accaduto che in tre comuni (San Donato Mila-
nese, Monza e Verona) le nuove amministrazio-
ni, che dopo le elezioni si sono succedute alle
precedenti, stiano addirittura smantellando
attrezzature, manufatti e infrastrutture per la
bicicletta. Per invertire la tendenza e voltare
pagina, per entrare nella modernita, occorre
una forte volonta politica e tanto coraggio. Non
si puo fare una politica pro bike senza ridi-
mensionare lutilizzo dellautomobile: per dare
strade alla bici occorre essere consapevoli che
si deve togliere spazio alle auto, per ricondurre
entro limiti accettabili il traffico motorizzato.

Luigi Riccardi, direttore Fiab, e portavoce
dellintera comunita nazionale dei cicloam-
bientalisti, chiede alle istituzioni nazionali di
redigere un Cycling Masterplan o Piano gene-
rale della mobilita ciclistica, al fine di rendere
pit concreti qualsiasi teorizzazione o spunto
in merito alla ciclabilita. La risoluzione appro-
vata ad Amsterdam nel 2000 al termine di Velo
Mondial, invitava tutti i governi a progettare un
piano entro il 2003 e a realizzarlo entro il 2010.
A quellepoca ['Olanda stava ultimando il pro-
prio, mentre la Germania lo avrebbe avviato
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due anni dopo. In secondo luogo Fiab chiede di
istituire il Servizio nazionale per la mobilita ci-
clistica, un osservatorio sulla ciclabilita, capa-
cedisperimentare ed elaborare linee guida per
coordinare i diversi Ministeri. La terza richiesta
e la riforma del Codice della Strada, per tene-
re conto delle specifiche esigenze dei ciclisti,
compreso il Regolamento sulla segnaletica. In
ultimo, la riforma della sicurezza stradale: se &
inaccettabile, in generale, il numero degli inci-
denti e dei morti nel traffico, lo & ancora di piu
per pedoni e ciclisti nei centri urbani. Bisogna
costituire consulte e osservatori anche a livello
comunale, per mettere in sicurezza le strade e
intervenire sui veicoli.

07 Il caso italiano

In Italia la mobilita € viziata dalla forte pre-
senza del traffico congestionato da una rete
di trasporti pubblici scarsamente sfruttata,
dalla presenza limitata di isole pedonali e dal
continuo rimpicciolimento delle zone a traffi-
co limitato. La reazione dei cittadini a queste
problematiche si traduce troppo spesso nella
rassegnazione nei confronti delle code, dello
smog e del rumore. Al contrario in molte citta
europee si ha ogni giorno la dimostrazione che
riduzione delluso individuale dellautomobile
e un obiettivo non solo auspicabile ma anche
ragionevole. In queste citta vengono applicate
alcune misure a favore dei trasporti pubblici e
delluso condiviso tra automobili e biciclette.

Di solito la bicicletta e associata a due pa-
esi e due capitali: i Paesi Bassi e la Danimarca,
Amsterdam e Copenhagen. Lidea e semplice:
la bicicletta richiede uno sforzo muscolare e
quindi va usata nei paesi pianeggianti. Tutta-
via la bici e usata regolarmente un po’ ovun-
que in Europa. Le ragioni del suo minore uso
nelle regioni meridionali derivano soprattutto
dallimmagine della bicicletta, spesso conside-
rata un mezzo di trasporto antiquato, un gioco
per bambini o unattrezzatura sportiva. A dire
il vero sono poche le situazioni obiettivamen-
te non compatibili con luso abituale della bi-
cicletta, i soli elementi climatici che possono
veramente dissuadere i ciclisti, sono la pioggia
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scrosciante o un sole cocente. Ma le brevi di-
stanze dei tragitti urbani, indumenti adatti e
un'infrastruttura adeguata riducono fortemen-
te questi inconvenienti non compatibili con il
ciclismo quotidiano.

Le citta italiani in cui si pedala di pit sono
Bolzano, la quale ha riorganizzato la mobili-
ta cittadina privilegiando i mezzi di trasporto
pubblici e a propulsione umana; Ferrara che
e stata definita la “citta delle biciclette” che
ha promosso il progressivo sviluppo della rete
ciclabile sui grandi assi della circolazione ur-
bana, raggiungendo una percentuale di ciclisti
pari a un terzo della popolazione; Parma che
ha un tasso di utilizzo della bicicletta elevato
tanto quanto quello della citta di Amsterdam e
conta il 19 % di abitanti che si serve del mezzo
a due ruote per gli spostamenti sul territorio
urbano. (Tabellat)

Anche se in Italia c¢ qualche citta dove chi
pedala puo stare al passo degli automobilisti (a
Padova ad esempio ci sono 133,2 km di pista
ciclabile ogni 100 kmaq e 286 km di viabilita per
le automobili), nel loro insieme i comuni capo-
luogo offrono in media 13,3 km di ciclabili sui
100 kmq di superficie comunale contro i 222
km su cui puo scorrazzare chi sta al volante.

Le ciclabili sono necessarie sui grandi assi
urbani di scorrimento, dove in effetti la convi-
venza tra bici e auto e difficile e spesso peri-
colosa, mentre tutta la viabilita secondaria
dovrebbe presentare caratteristiche tali da
rendere possibile una felice coabitazione/con-
vivenza tra mezzi diversi: piedi, pedali, motori.
Dal momento che la bici &€ un mezzo di traspor-
to, le politiche che la riguardano non devono
avanzare in modo puntuale e circoscritto, ma
devono essere parte integrante di un sistema
di trasporti pit sostenibile. (Tabella2)

Lindice di ciclabilita € un valore che corri-
sponde ai metri ciclabili per abitante, calcolati
tenendo conto di: lunghezza e tipologia delle
piste ciclabili; estensione delle aree pedonali e
delle zone con limite di velocita pari a 30 km/h;
interventi di calmierazione del traffico.

Analizzando lindice di ciclo-pedonalita,
trenta citta hanno valori superiori ai 10 metri
equivalenti ogni 100 abitanti: tra queste si se-

gnalano Reggio Emilia e Lodi, che hanno valori
superiori ai 30 metri equivalenti ogni 100 abi-
tanti e nove citta (Modena, Mantova, Vercelli,
Cremona, Forli, Ravenna, Cuneo, Ferrara e Pia-
cenza) che hanno valori superiori a 20 metri
equivalenti.

La presenza di zone con velocita limitata ai
30 km/h ¢ invece segnalata in una cinquantina
dicitta. (Tabella3)

Considerando solamente lestensione line-
are delle ciclabiliurbane ed escludendo le piste
nelle aree verdi e quelle con finalita esclusiva-
mente ricreativa, sono otto le citta italiane che
hanno percorsi superiori a 100 km: Modena,
Torino, Reggio Emilia, Padova, Brescia, Bolo-
gna, Roma e Parma. In questa classifica emer-
ge chiaramente la predominanza totale di citta
appartenenti alla regione Emilia Romagna, che
puod vantare al suo interno alcune delle citta in
cui le infrastrutture ciclabili sono piu avanza-
te e alcune delle citta in cui vengono maggior-
mente sfruttate.

Si propone di seguito una panoramica ge-
nerale su alcune citta italiane, nelle quali si
sono registrati i maggiori successi o iniziative
di particolare interesse. Alcuni parametri (la
presenza di uffici comunali dedicati, la presen-
za del servizio di bike sharing, lo sviluppo di un
sistema ciclabile esteso alle aree extraurbane,
lattenzione da parte della politica locale) indi-
canoconunascalada 1a3illivellocomplessi-
vo dellefficienza cittadina in questo ambito.

BARI_ Lobiettivo dellamministrazione co-
munale e fare di Bari la “citta piu ciclabile d’Ita-
lia”; in poco piu di cinque anni sono stati realiz-
zati nove percorsi ciclabili, per una lunghezza
totale di circa 8 km. I riscontri certificati dal Co-
mune sono incoraggianti: accanto ai dati sulla
qualita dellaria e ai numerosi record che testi-
moniano il gradimento dei cittadini rispetto a
queste politiche, anche Legambiente nel suo
ultimo rapporto annuale di “Ecosistema Urba-
no’, attesta che lacitta é la primatraicentridel
sud per quanto riguarda le politiche adottate in
tema di mobilita sostenibile, aggiudicandosi il
15° posto nella classifica nazionale.

uffici comunali dedicati

99



servizio bike sharing ©

sistema ciclabile esteso alle aree
extraurbane

attenzione da parte della politica locale °°

BOLZANO_ E’ una delle citta italiane nel-
le quali si pedala maggiormente. Costituisce
una situazione di eccellenza perché ha saputo
riorganizzare interamente la mobilita cittadi-
na, favorendo i mezzi di trasporto pubblici e a
propulsione umana. Grazie a una politica in-
tegrata di interventi (limitazioni della velocita
delle auto, ciclopiste, segnaletica, campagne
pubblicitarie e di informazione..) la ripartizione
degli spostamenti quotidiani degli abitanti € la
seguente: il 29,5 5 si muove a piedi, il 29 % in
bicicletta, il 27,2 % in auto, il 7,6 % in bus e tre-
no, il 6,7 % in moto.

uffici comunali dedicati

servizio bike sharing ©

sistema ciclabile esteso alle aree

extraurbane °°

attenzione da parte della politica locale °°°

BRESCIA_ La citta possiede una rete di
percorsi ciclabili che permettono di muoversi
abbastanza agevolmente in tutte le direzioni,
anche verso i comuni limitrofi. La citta si € do-
tata di un sistema innovativo: chi arriva in citta
con i mezzi o con la propria automobile, ha la
possibilita di utilizzare una bicicletta a noleg-
gio per muoversi in liberta. E" inoltre possibile
registrare il proprio veicolo a due ruote, dotan-
dolo di una targa che ne consente lidentifica-
zione completa in caso di smarrimento o furto
e il successivo ritrovamento.

uffici comunali dedicati

servizio bike sharing °°

sistema ciclabile esteso alle aree

extraurbane °

attenzione da parte della politica locale °°

CREMONA_ Per una citta come Cremona, la
bicicletta € un mezzo di trasporto ideale, per-
ché il territorio & pianeggiante, le condizioni
climatiche ne consentono il frequente uso an-
che ininverno e le distanze da percorrere sono
ridotte. Per incentivare e valorizzare luso della
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bicicletta, migliorandone le condizioni di sicu-
rezza, lAmministrazione comunale ha lavorato
per aumentare le piste ciclabili sul territorio:
dai 32 km del 2005 ai 52 km dell’inizio del 2009.
A Cremona ci sono inoltre 1.743 parcheggi per
le biciclette.

uffici comunali dedicati

servizio bike sharing ©

sistema ciclabile esteso alle aree

extraurbane °

attenzione da parte della politica locale °°

FERRARA_ La citta ospita 132.222 abitanti
e 100.000. Piu del 30 % degli spostamenti ver-
so la scuola o verso il posto di lavoro avviene in
bicicletta. Nonostante il risultato gia positivo,
la citta mantiene vivi i sui sforzi per aumenta-
re ulteriormente luso delle due ruote e ridurre
quello dellautomobile. Si € anche pensato agli
aspetti legati al turismo e al tempo libero, cre-
ando un itinerario di 163 km lungo il Po; inoltre
vengono organizzate visite di Ferrara in bici-
cletta.

uffici comunali dedicati

servizio bike sharing ©

sistema ciclabile esteso alle aree

extraurbane °°°

attenzione da parte della politica locale °°°

LODI_ Le piste ciclabili a Lodi si sviluppa-
no lungo un percorso attuale di 35,5 km, che
dal centro storico si snoda fino a toccare tutti
i punti della periferia cittadina. Tali tracciati
si suddividono in tre tipologie: in sede propria,
con corsia riservata e in percorso promiscuo o
ciclo-pedonale. Lodi € annoverabile tra le citta
che hanno un valore dell’indice di ciclo-pedo-
nalita superiore ai 30 metri equivalenti per 100
abitanti.

uffici comunali dedicati ©

servizio bike sharing °°

sistema ciclabile esteso alle aree

extraurbane °°°

attenzione da parte della politica locale °°

MODENA_Tra le politiche per la mobilita so-
stenibile, grande importanza riveste la promo-
zione delluso della bici. Modena ha raggiunto



la quota di 120 km di piste e tale dato cresce
ad un ritmo di 3-4 km ogni anno. In citta circa il
15,5 % degli spostamenti avviene su due ruote.
Per promuovere la mobilita ciclistica il comune
ha investito negli anni ingenti risorse per rea-
lizzare strutture e servizi dedicati. Sul territo-
rio provinciale sono inoltre presenti numerosi
itinerari ciclabili turistici, che consentono di
percorrere la campagna circostante la cittaedi
raggiungere anche i centri minori limitrofi.

uffici comunali dedicati ©

servizio bike sharing °°

sistema ciclabile esteso alle aree

extraurbane °°°

attenzione da parte della politica locale °°

PADOVA_ Le piste ciclabili, promosse
dallAmministrazione comunale, vogliono favo-
rire luso della bicicletta come mezzo ditraspor-
to per gli spostamenti allinterno del territorio
comunale; in particolare & stato incentivato il
suo uso con la realizzazione di percorsi facili
nellutilizzo e sicuri per ogni tipo diutenza.l 115
km di piste ciclabili sono il risultato che si sta
raggiungendo tra il lavoro gia svolto e quello in
programma nei prossimi mesi. La citta ha cosi
conquistato il titolo di centro urbano avente la
pit alta densita di vie ciclabili e 140.000 spo-
stamenti quotidiani su due ruote.

uffici comunali dedicati °°©

servizio bike sharing °°

sistema ciclabile esteso alle aree

extraurbane °°

attenzione da parte della politica locale °°°

PARMA_ E’ una delle citta italiane in cui si
pedala di pit; ha un tasso di spostamenti in bi-
cicletta elevato quanto quello di Amsterdam. E’
allo stesso tempo una delle citta in cui & pre-
sente la maggior quantita di chilometri di piste
ciclabili urbane. La rete ciclabile si € notevol-
mente sviluppata negli ultimi anni, passando
dai 51 km del 2003 agli attuali 71,5 km; con le
nuove realizzazioni superera la quota di 90 km.
In citta e stato istituito anche un efficiente ser-
vizio di bike sharing, con 15 postazioni disse-
minate sul territorio comunale.

uffici comunali dedicati °°©

servizio bike sharing °°

sistema ciclabile esteso alle aree
extraurbane °°

attenzione da parte della politica locale °°°

REGGIO EMILIA_ Allinterno della citta la
bicicletta copre il 15 % degli spostamenti ur-
bani. la citta dispone di un servizio di noleggio,
deposito e manutenzione biciclette, situato
presso il parcheggio scambiatore di via Ceca-
ti, Foro Boario e Stazione FS, utile per chi vuole
raggiungere il centro storico in bici, lasciando
la propria auto parcheggiata; inoltre e attivo
un servizio di noleggio pubblico delle biciclette
“PedalaRE” che dispone di numerose postazio-
ni riconoscibili dai totem informativi di colore
rosse. Numerosi sono anche i percorsi che con-
ducono fuori citta per gite turistiche e svago nei
giorni festivi.

uffici comunali dedicati ©

servizio bike sharing °°

sistema ciclabile esteso alle aree

extraurbane °°°

attenzione da parte della politica locale °°

TORINO_ Tra le grandi citta italiani, Torino
e quella che piu facilmente si percorre in bici-
cletta, sia perché é prevalentemente pianeg-
giante sia per lagile tracciato delle sue piste
ciclabili (ad oggi 175 km). Il posteggio della bici
e facilitato dalle numerose rastrelliere instal-
late dal comune nelle strade e nei parchi. Dal
giugno 2010 é attivo (TO)Bike, il servizio di bike
sharing a prelievo automatizzato della citta di
Torino. Le stazioni sono distribuite in 116 pun-
ti della citta, con 1.200 biciclette disponibili e
prelevabili con la tessera elettronica.

uffici comunali dedicati °°©

servizio bike sharing °°°

sistema ciclabile esteso alle aree

extraurbane °°

attenzione da parte della politica locale °°°
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TABELLA1

Fonte ISTAT, indicatori sui trasporti urbani, marzo 2010.

Km di piste ciclabili per Kmq di superficie urbana

Padova V 133,2 erbania 59,0 Pescara 33,2 Varese 170
Brescia 130,3 Udine 58,1 Forli 31,8 Lucca 16,6
Torino 91,8 Pordenone 57,3 Verona 31,4 La Spezia 14,4
Bolzano 91,7 Bologna 55,4 Cuneo 30,9 Ravenna 13,9
Treviso 778 Rimini 50,7 Massa 28,7 Benevento 13,1
Sondrio P 73,4 rato 46,1 Aosta 278 Lecco 12,9
Mantova 72,2 Vicenza 45,7 Trieste 27,2 Gorizia 12,1
Modena 71,2 Vercelli 441 Trento 21,9 Como 11,8
Lodi 70,7 Piacenza 42,2 Ferrara 20,0 Biella 11,7
Firenze 64,6 Bergamo 41,9 Rovigo 19,4 Palermo 11,2
Pavia 63,6 Milano 41,1 Novara 18,9 Livorno 8,8
Cremona 62,2 Pesaro 34,8 Pisa 18,8 Roma 8,5
Reggio Emilia 61,8 Parma 33,4 Venezia 173 Catanzaro 74
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TABELLA 2

Fonte Legambiente 2010, elaborazione a partire da dati comunali provvisori del 2009.

Indice di ciclabilita delle prinicpali citta italiane

Reggio Emilia 34,86 Sondrio 19,02 Venezia 11,78 Benevento 7,02
Lodi 3114 Lecce 18,57 Udine 11,19 Torino 6,96
Modena 28,39 Pavia 16,74 Pisa 10,62 Terni 6,77
Mantova 27,81 Pesaro 16,48 Rovigo 10,29 Novara 6,14
Vercelli 24,93 Bolzano 16,40 Trento 9,62 Firenze 6,06
Cremona 24,57 Pordenone 16,16 Asti 9,13 Biella 5,93
Forli 22,65 Lucca 15,98 Bologna 913 Belluno 573
Ravenna 22,40 Parma 15,86 Massa 8,71 Arezzo 5,68
Cuneo 22,24 Alessandria 15,20 Vicenza 8,28 Bergamo 5,36
Ferrara 211 Treviso 13,73 Oristano 8,15 Monza 5,32
Piacenza 20,57 Verona 13,67 Catanzaro 8,09 Aosta 4,53
Verbania 19,63 Rimini 13,26 Savona 7,50 Varese 4,51
Padova 19,19 Prato 11,81 Cosenza 7,20 Rieti 4,28
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TABELLA 3

Fonte Legambiente 2010, elaborazione a partire da dati comunali provvisori del 2009.

Estensione in km delle piste ciclabili presenti sul territorio comunale

Modena 190 Rimini 73 Vicenza 38 Verbania 25
Torino 175 Prato 70 Alessandria 38 Terni 23
Reggio Emilia 165 Firenze 66 Cuneo 37 Novara 22
Padova 138 Cesena 66 Pavia 36 Palermo 21
Brescia 118 Verona 56 Lodi 36 Arezzo 19
Bologna 117 Cremona 53 Vercelli 35 Benevento 19
Roma 115 Pesaro 52 Udine 33 Trieste 18
Parma 100 Piacenza 50 Lucca 32 Rovigo 17
Ravenna 94 Bolzano 50 Bergamo 28 Foggia 17
Ferrara 90 Treviso 43 Monza 27 Cosenza 15
Venezia 83 Trento 41 Pisa 27 Sondrio 14
Forli 83 Lecce 39 Massa 27 Pescara 14
Milano 75 Mantova 38 Pordenone 25 Asti "
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Velocita e Percezione

[l moto come definizione dello spazio nel tempo,

tradotto attraverso una cintura urbana per la mobilita dolce.

01 Presupposti culturali

02 Automobile e bicicletta
come “figure del moto”

03 La strada come segno
sulla tela e nel territorio

04 Progettare i temi della velocita

05 Lestetica del ritmo
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01 Presupposti culturali

In questa sezione viene proposta una rifles-
sione su alcuni concetti che sono stati fonda-
mentali per lindividuazione delle linee guida
di questo progetto di Tesi Magistrale: lidea di
movimento e dunque di velocita, landare nel-
lo spazio in un determinato tempo e le “linee”
come segno sul territorio, sono elementi che
hanno costituito i presupposti culturali per
dare forza e valore al disegno funzionale e for-
male del parco. Lobiettivo delineatosi a seguito
dellassimilazione di questi concetti, € la crea-
zione di unestetica del ritmo basata sulla per-
cezione degli utenti coinvolti, i quali simuovono
con andature differenti a seconda del mezzo
utilizzato (veicoli a motore, a propulsione uma-
na e pedoni).

Il principale contributo teorico di supporto
stato il volume dal titolo “Lo spazio del moto” di
Nicola Ventura (docente ordinario del Politec-
nico di Milano presso la Facolta del Design),
allinterno del quale sono proposti molti temi
dellesperienza estetica contemporanea: le for-
me e le funzioni della macchina, specie come
mezzo di trasporto; la tappa, la sosta e lincro-
cio; le trasformazioni del territorio prodotte
dalle opere di ingegneria civile; le concezioni
spazio-temporali legate alle ferrovie e allarchi-
tettura delle stazioni;lo studio del movimento e
della velocita nelle arti figurative.

Di particolare interesse € la questione del
moto, come definizione dello spazio nel tempo
e come manifestazione della tecnica, nellespe-
rienza del progetto moderno.
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02 Automobile e bicicletta
come “figure del moto”

Per molti secoli il trasporto su strada era
stato assicurato dai carri e dalle carrozze trai-
nate dai cavalli; solo verso il 1830, con la com-
parsa dei primi motori a vapore, nasce l'idea di
costruire unautomobile, un veicolo capace di
muoversi con mezzi propri. Nata per sostituire
la trazione animale essa si serviva di motori di
volta in volta diversi a seconda dei sistemi di
alimentazione. Soltanto dopo la Prima Guerra
mondiale, con lintroduzione del motore endo-
termico e della benzina, si compie un signifi-
cativo passo in avanti. E' pero con gli sviluppi
industriali successivi al secondo dopoguerra
(pneumatici e motore ad iniezione) unitamente
al boom economico, compreso tra gli anni Cin-
guanta e Settanta, che si diffonde un uso mas-
siccio di questo mezzo di locomozione.

’avvento dell’ automobile rappresento una
rivoluzione epocale nellambito dei trasporti e
generod di conseguenza un radicale mutamento
nei modi di vivere e di pensare delle persone.
Fu subito evidente lesigenza di individuare un
nuovo modo di organizzare gli spazi, gli scorci
visivi e le percorrenze, che innesco una serie di
modificazioni delle citta e piu in generale del
territorio.

| progettisti attraverso riflessioni, progetti
e realizzazioni manifestano lenorme fascino
di questa nuova realta, adeguando le forme
dellarchitettura a quelle dellautomobile. Le
Corbusier affermava: “La macchina € tutta ge-
ometria. La geometria € la nostra grande cre-
azione ed essa ci affascina” Lattenzione che
il maestro ha rivolto a questo nuovo mezzo, €
evidente: molte delle sue architetture sono
concepite come “macchine da abitare’, allin-
terno delle quali lautomobile & un elemento da
non trascurare, dedicandogli appositi spazi e
percorsi, quali garage e vialetti di accesso. Ville
Savoye a Poissy (1929 - ‘31) con il suo moderno
attacco a terra che si arrotonda per consentire
ladeguamento alle esigenze di manovrabilita
dei veicoli, & lesempio emblematico di questo
processo di modernizzazione. Una moder-
nizzazione che, per poter affrontare il tema
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delleccellenza, deve basarsi su degli standard
(Maison Citroen), cosi come avveniva per la
produzione in serie dei manufatti industriali.

Con la nascita della stardadizzazione e laf-
fermarsi dellauto come bene di consumo, si
sviluppano dei filoni di pensiero artistici e non,
che guardano con preoccupazione alle conse-
guenze a cui una civilta dellautomobile puod
andare in contro. Lopera di Dustin Shuler “The
Spindle” del 1989 (Berwyn, Illinois), che vede
otto automobili trapassate da un grande spie-
do, costituisce un chiaro monito. Anche John
Chamberlain lavorando con parti della carroz-
zeria dei mezzi a motore, vuole decostruire fisi-
camente e idealmente il pit importante simbo-
lo del consumismo americano. Anche Francis
Picabia compie delle mecanomorfosi: espone
componenti meccaniche, modificate o riprese
integralmente, con lobiettivo di dimostrare che
la tecnologia “non ha nulla di serio, € una delle
tante, ricorrenti mitologie e mitomanie umane”.

Laffermazione della bicicletta come mez-
zo di trasporto individuale € stata segnata da
molte difficolta, legate ai suoi perfezionamenti
tecnici: & stato necessario pit di secolo per fare
di questo mezzo un oggetto d’uso comune.

Nel tracciarne la storia € necessario tener
conto del fatto che le invenzioni applicate alla
bicicletta, di rado sono state il frutto dellidea
di una sola personalita; piuttosto sono state
il risultato di precedenti idee ed esperimenti.
Tutto questo ha generato numerose controver-
sie circa la paternita dellinvenzione e la sua
datazione storica. Numerose sono infatti le ri-
vendicazioni degli storici e degli inventori, che
si sono susseguite nel tempo.

Nel 1818 il barone tedesco Karl von Drais
brevetto la “Draisine’, come venne soprannomi-
nata dalla stampa dellepoca, che egli definiva
“Laufmachine” (macchina da corsa). Essa & ri-
conosciuta come il primo velocipede dal mo-
mento che presentava un miglioramento tec-
nico fondamentale per un suo pratico utilizzo:
lintroduzione dello sterzo.

Rivendicazioni piu datate fanno risalire lin-
venzione della bicicletta ad un disegno pre-
ciso del mezzo trovato allinterno del Codice
Atlantico di Leonardo da Vinci, nel foglio 133v
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e accompagnato da altre tavole raffiguranti
congegni meccanici, come comprovato dal pro-
fessore Marinoni, massima autorita italiana
sul grande scienziato, ma mai riconosciuto dal
sapere ufficiale.

Il progetto di Drais innesco una moda diffu-
sa ma di breve durata. Il trionfo dellimminente
ferrovia e la paura per lequilibrio, sono stati i
possibili fattori che ne hanno bloccato lo svi-
luppo nei successivi 50 anni. Il velocipede co-
nobbe una rinascita a Parigi verso la fine degli
anni 1860. | nuovi viali di Parigi pavimentati a
macadam (un tipo di tecnica di costruzione
stradale inventata da John L. McAdam che
consisteva nella posa di alcuni strati di sassi li-
vellati e dotati di canali di scolo laterali) aveva-
no semplificato landare in velocipede, sebbene
la struttura fosse ancora pesante perché simi-
le a quella in ferro delle carrozze. Un'ulteriore
comodita fu determinata dalluso di copertoni
in gomma solida e del primo cuscinetto a sfera.
Eugene Meyer e James Starley sono conside-
rati, pur avendo apportati contributi differenti,
i padri della “High Bicycle”, un modello di velo-
cipede caratterizzato dalle grandi dimensioni
della ruota anteriore e dalla leggerezza conqui-
stata attraverso lintroduzione del telaio cavo e
delle ruote con i raggi. Con la “Safety Bicycle”
progettata dallingegnere inglese Hanry John
Lawson intorno al 1876, il mezzo acquista una
conformazione piu sicura grazie a ruote del
medesimo diametro.

Vengono finalmente intuite le potenzialita di
questo veicolo.

Il romanzo del 1898 “Voici des ailes” di
Maurice Leblanc e interamente dedicato alla
bicicletta: tratta dellesperienza straordinaria
vissuta da due coppie nel corso di una gita in
bicicletta nella campagna francese, durante
la quale scoprono lebrezza della velocita e un
ritmo del movimento del tutto nuovo. Sulla co-
pertina compariva una donna a seno scoperto
su di una bicicletta alata, a simboleggiare un
sentimento di liberta sessuale, sociale, spazia-
le da essa derivante.

Il potere della bicicletta sta nella sua capa-
cita di situare luomo nello spazio, in contatto
diretto con latmosfera e con la terra: non ce
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un involucro, una membrana di separazione
tra luomo e il mondo, che puo essere pertanto
percepito in tutta liberta. Un manifesto cine-
matografico esemplare sul tema, pud essere
considerato la celebre scena interpretata dal
Paul Newman e Katherine Ross, sulle note di
“Raindrops keep falling on my head” di Burt
Bacharach, tratta dal film di George Roy Hill
(1969) “Buthc Cassidy and the Sundance Kid”,
nella quale i due amici si ritagliano una spen-
sierata parentesi a bordo di una bicicletta.

03 La strada come segno
sulla tela e nel territorio

Nella Grecia antica i percorsivenivano trac-
ciati con cumuli di pietra, posti su uno strato di
ghiaia livellata a riempimento dello scavo ospi-
tante la sede stradale; in corrispondenza dei
corcevia dei pilastrini a sezione quadrangolare
sormontati da una testa scolpita a tuttotondo,
le erme, invocavano, ai confini delle proprieta e
dinnanzi alle porte, la protezione di Ermes, Dio
dei viandanti e messaggero degli Dei. | Roma-
ni aggiungono rispetto allimpostazione greca
due strati di fondazione, sui quali si stendeva
poi il basolato in poligoni di selce accostati ad
elementi decorativi di vario genere. Il metodo
codificato dai Romani rimase il pit avanzato
per secoli fino alla nascita dellEcole des Ponts
et Chaussées e al parallelo sviluppo nell’Otto-
cento del macadam: quest’ultimo pud essere
considerato il precursore delle moderne tecni-
che costruttive in asfalto e cemento.

La strada come “luogo” del movimento e del-
lo spostarsi € un elemento distributivo estre-
mamente importante, che necessita di una
progettazione rigorosa in quanto ha il compito
di servire il territorio marcandolo con la sua
presenza. Essa € un gesto forte e funzionale,
ma dalla natura semplice: si tratta di un segno
bidimensionale essenziale. E’ una linea retta
che disegna il territorio tagliandolo in modo
netto, generando la sensazione di un incedere
infinito verso lorizzonte; é una linea curva che
propone laspettativa del dopo e che da origine
a una tensione dinamica piu complessa. Llan-
dare quindi non & solo progressione verso una
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(fig.5)
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Lines to Points on a Grid,
1975,

Dia Art Foundation,
Beacon,

New York, Usa.

meta prefissata, andare & anche andare non
importa dove.

Se immaginiamo la strada come una linea,
e il territorio come lo spazio infinito in cui essa
si muove, otteniamo un'immagine semplificata
della realta ma densa di significati. In campo
pittorico lAstrattismo si serve di un linguaggio
analogoragionandointerminidigeometrie pure
e sperimentando tramite esse, concetti qua-
li spazio, tempo e movimento nellottica di un
rifiuto della rappresentazione figurativa della
realta. Interessante e lopera del 1976 “Lines to
points on a grid” di Sol LeWitt: lartista si affida
unicamente a delle linee rette che attraversa-
no la superficie della tela e generano un’idea di
spazio direzionato e orientato, nel quale punti
lontani tra loro vengono messi in collegamento,
in relazione. Anche la ricerca della Minimal Art
€ interessata alla strada-linea in quanto gesto
semplice ed originario, caratterizzato da una
poverta di mezzi espressivi ed estraneo ad ogni
possibile interpretazione antropomorfica in
virtt del suo carattere orizzontale, quindi “ter-
reno”. La Land Art invece riporta le componenti
costitutive della strada, alla loro matrice geo-
metrica, insediativa e figurativa. Richard Long
e Robert Smithson ad esempio nelle opere “A
Line Made by Walking” (1967) e “Spiral Jetty”
(1970) esprimono nella semplicita di un gesto,
creato dallinterazione dell’artista con le risor-
se del luogo, la forza di un segno che definisce
il territorio.

La presenza di elementi verticali affiancati
allorizzontalita delle linee sul territorio, raffor-
za lidea della percorrenza: suggerisce la dire-
zione naturale dellandare e scandisce in modo
sequenziale il procedere. Per delineare una via
si identificano o si costruiscono talvolta una
serie di componenti verticali, che descrivono
un passaggio. A Carnac (Bretegna, Francia) gli
allineamenti megalitici risalenti al neolitico
(V e lll millennio a.C.) canalizzano lo spazio in
percorsi rituali, dove si procede quasi control-
lati a destra e a sinistra da monoliti di pietra
eretti. A Luxor (Egitto) laccesso monumentale
al Tempio (XIV secolo a.C) & scandito da una
doppia successione di sfingi, che si fronteg-
giano per unestensione longitudinale di molto
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alla larghezza, generando uno spazio monodi-
rezionale. Nei giardini pubblicidi Las Arboledas
(Atizapan de Zaragoza, Messico) Luis Barragan
crea un percorso basato su due filari di alberi
di eucalipto, i quali proiettano le loro ombre sui
colorati setti murari a loro paralleli.

04 Progettare i temi della velocita

Le opere di Carl Andre mostrano come sia
possibile operare sul piano del territorio attra-
verso una pulitura-rasatura della superficie:
egli cerca di realizzare sculture che occupano
uno spazio senza riempirlo, creando una pa-
vimentazione nella pavimentazione. L “Alstadt
Copper Square” (1967) di Carl Andre consta di
100 quadratiin rame: essivanno a formare una
griglia che si pone come strumento di misura-
zione di se stessa e di conseguenza del conte-
stoin cui € inserita. Analogamente il “Mile Long
Drawing” (1968) di Walter De Maria, permette
di stabilire nel luogo percorso a piedi, un'unita
di misura e una distanza con cui poter virtual-
mente valutare le posizioni reciproche o i pos-
sibili punti di riferimento visivi. lidea espressa
dalle opere di questi due artisti si puo ritrovare
sotto altre forme nella cultura dei giardini giap-
ponesi del VI secolo: i sentieri che conducono
ai luoghi della cerimonia del te, sono “stepping
stones’”, ovvero pietre-guado sul verde o sullac-
qua, che scandiscono per tappe lo spazio da
attraversare e che suggeriscono la direzione
naturale da seguire.

La riflessione sulla razionalizzazione dello
spazio vissuto & affrontata in modo approfon-
dito anche da Donald Judd, il quale si affida
al principio della semplicita nellottica di una
ricerca Minimal della natura essenziale delle
cose. Nellopera “Stacks” (1967) la sequenza di
un elemento e del suo opposto, la dicotomia tra
pieno e vuoto, genera movimento. Literazione
degli elementi della composizione porta los-
servatore a collegarli allidea di moto attraverso
la percezione degli “oggetti” semoventi derivati:
fenomeni di ombreggiamento, la traslazione
secondo una scia, la creazione di oggetti in
posizione obliqua. Il minimalismo compositivo
si serve di un linguaggio scarnificato nel quale
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la semplice disposizione di un elemento nello
spazio secondo assi obliqui e quindi non carte-
siani, & in grado di comunicare un forte dinami-
smo. Laspetto pitinteressante di questo tipo di
arte sta forse nella capacita di generare ambi-
guita tra sensazioni reali e sensazioni illusorie,
permettendo in questo modo alla coscienza
dello spettatore di utilizzare, a parita di valore,
tutte le informazioni visive recepite.

Con gli esempi sopra citati si € introdotto un
tema di particolare rilievo ai fini progettuali, il
movimento. Esso si rivela termine di relazione
trailtempo e lo spazio, e al crescere della velo-
cita tende a negare lo spazio stesso, che divie-
ne semplicemente uno spazio attraversato.

Sta dunque alla qualita di questo spazio
fare in modo che il soggetto in movimento ri-
esca a cogliere il maggior numero possibile di
sensazioni, siano esse reali od illusorie.
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05 Lestetica del ritmo

Dal breve percorso teorico svi-
luppato in questo capitolo, emerge
in modo evidente la possibilita che
le riflessioni fatte in campo artisti-
co sul tema della percezione e del
movimento, possano servire come
supporto e stimolo per arricchire lat-
tivita dei progettisti, siano essi archi-
tetti, designer o paesaggisti.

Alla base del nostro percorso pro-
gettuale, ad orientare le nostre scel-
te e a definire il disegno del circuito
ciclo-pedonale, vi € infatti la volonta
di generare chiaramente una ritmici-
ta e una scansione che possano es-
sere percepite dagli utenti del parco.
Con la ripetizione controllata di piu
elementi ricorrenti si conferisce un
valore aggiunto al progetto.

Il contributo sensoriale apportato
in funzione della velocita di percor-
renza e quindi di fruizione, risulta
fondamentale per la comprensione
delle scelte compiute. Dato che le
utenze coinvolte nel progetto si ser-
vono, nei loro spostamenti, di mezzi
con velocita differenti (automobile
50 km/h, bicicletta 15 km/h, gambe
3 km/h), esse percepiscono diversa-
mente lo spazio del parco anche in
base al loro punto di vista.

Il sistema progettato prevede ele-
menti vegetali e minerali che gene-
rano scansioni ritmiche orizzontali e
verticali: in macchina, chiusi nellabi-
tacolo e posti in posizione decen-
trata, la scansione degli elementi di
progetto e percepita in terminidiuna
cromaticita indefinita; a piedi preva-
le il contatto diretto con la materici-
ta del parco e una grande liberta di
movimento e di traiettorie visive; in
bicicletta la percorrenza lineare so-
stenuta, non preclude una visione di
insieme sul parco, la cui ritmicita &
progettata proprio a misura di bici.
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Ciclo Urbis

Il settore di Viale Bianca Maria come brano approfondito, parte di
una rete ciclo-pedonale strutturata, sviluppata organicamente lungo
la cerchia delle mura spagnole.

01 Stato di fatto

02 Planimetria

03 Elementiricorrenti

04 Attivita

05 Sistema ciclo-pedonale

06 Casistica degli interventi

119



01 Stato di fatto

Il viale si colloca sul tratto della cerchia dei
bastioni che collega Porta Venezia a Porta Ro-
mana, piu precisamente tra Piazza del Tricolore
e Piazza Cinque Giornate.

La zona, fatta eccezione per la presenza di
alcuni edifici per uffici, ha un carattere preva-
lentemente residenziale, non vi sono negozi ed
esercizi commerciali affacciati sulla strada.
Lungo uno dei 2 sensi di marcia, le abitazioni
sono dotate di un giardino antistante di medie
dimensioni, che da respiro al loro sviluppo. Tutti
gli stabili hanno un ingombro compreso trai 3 e
gli 8 piani.

Il viale & fortemente interessato dal traffico
automobilistico, trattandosi di una delle arterie
principali della citta, ma non & servito dai mez-
zi pubblici, che transitano invece nella cerchia
parallela (Viale Premuda), dove passano le linee
tramviarie numero 9, 23, 29, 30.

Al centro della strada esiste attualmente
una vasta area pedonale, che si sviluppa in lun-
ghezza per circa 500 metri e in larghezza per
16 metri, fino a una dimensione massima di 20
metri. Questo spazio, schermato da cespugli e
alberi, € dotato di panchine, vialetti lastricati e
lampioni, ma non & attrezzato per lo svolgimen-
to di attivita di nessun genere. Per questo moti-
vo € poco frequentato e viene utilizzato esclusi-
vamente per il transito occasionale. Non ¢ stata
rilevata la presenza di un adeguato sistema di
piste ciclabili nelle vicinanze.

La posizione strategica del viale e la vasta
dimensione dello spazio inutilizzato, suggeri-
scono la possibile creazione di unarea dedicata
altransito ciclo-pedonale e alla sosta, arricchita
da una serie di attivita aggiuntive principalmen-
te rivolte ad un target giovane e giovanissimo, in
virtu del carattere residenziale del quartiere.

La quota sopraelevata della striscia centra-
le,rispettoallivellodella carreggiata, pud essere
sfruttata, per garantire una maggior sicurezza e
protezione a tutti gli utenti, che in questo modo
avrebbero a disposizione una corsia preferen-
ziale, completamente vietata al traffico auto-
mobilistico, per spostarsi in citta velocemente
einsicurezza.
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02 Planimetria

Le due planimetrie al 500 hanno lo scopo di definire larticolazione com-
plessiva del progetto lungo il settore di Bianca Maria, mostrando con chia-
rezza gli elementi messi in gioco al fine di costruire unestetica ritmica. La
prima pone laccento sul contributo apportato dalle essenze arboree, la cui
disposizione ragionata e lattenta selezione degli esemplari, rappresentano
fondamenti progettuali tanto quanto il disegno effettivo su carta degli spazi
del viale. abaco delle piante comprende esemplari appartenenti ad ordini
dimensionali differenti.

Alberi di prima grandezza (Ginko Biloba) sono disposti in corrispondenza
di punti in cui si intende creare un effetto di dilatazione e rallentamento sia
su strada che allinterno del parco.

Alberi di seconda grandezza (Acer Campestre e Carpinus Betulus), vengo-
no collocati con ritmo incalzante per accentuare il procedere, lo scorrimento.

Alberi di quarta grandezza (Lagerstroemia, Cercis Siliquastrum, Prunus
Amygdalus, Magnolia Kobus), caratterizzati da una fioritura vivace, sono usa-
ti per due diversi scopi: a gruppi e recintati, scandiscono le frammentazioni
dei percorsi pedonali mentre in corrispondenza delle interruzioni/attraversa-
menti, segnalano la necessita di fermarsi e/o rallentare.

Le specie di taglia piccola infine (Cotinus Coggygria, Laurus Nobilis, La-
vandula Officinalis, Helicrisum Italicum L., Salvia Officinalis, Rosmarinus Of-
ficinalis), vengono poste in corrispondenza di luoghi di sosta e/o di interesse,
integrate a componenti minerali.

La seconda planimetria approfondisce invece laspetto della componente
materica del parco, il quale non si sviluppa come sistema estraneo al con-
testo urbano, ma dialoga con esso, mettendo in campo, parallelamente agli
elementi naturali, anche elementi minerali e artificiali.

Il disegno formale del circuito € dominato da tre tracce evidenti, che mar-
cano con decisione landamento longitudinale, la dimensione del procedere
nello spazio, anche se secondo differenti modalita: talvolta lineare, continuo
e deciso, talvolta invece piu frammentato e discontinuo. Il primo segno € rap-
presentato dalla pista ciclabile, realizzata in resina “Dega Carpet” color rosa
corallo.Ad essa si affiancano i percorsi pedonali spezzati, in lastre di“Fibre C”,
composto di cemento rinforzato con fibra di vetro. Infine, la traccia che corre
adiacente alla pista, la quale ospita alberi di prima e seconda grandezza, ed
é costituita da mattoni frantumati (cocciopesto) e annegati nel cemento, con
lintento di rievocare lantica posizione del sedime dei bastioni ormai abbattu-
ti.Questarievocazione simbolica, si traduce in modo differente nella porzione
iniziale, immediatamente successiva a Piazza del Tricolore, dove attraverso
la posa ordinata di uno strato orizzontale di mattoni, si vuole connotare con
maggior decisione laccesso al parco. Come segni opposti e complementari
alle linee di sviluppo longitudinale che assecondano la morfologia stradale, si
ritrova una sequenza cadenzata di componenti trasversali (attraversamenti
stradali, lastre di Corten, sedute,...) che le incrociano; questa disposizione per
assi obliqui, accentua il dinamismo della composizione e dello spostamento
nel percorso, creando battute d’arresto rispetto allincedere lineare.

122

... bes 8008080

| T .

- p———r—u T [

o) (ey (e

T




sosstss_$99 h imi nan et

Tl [] ] T E

———

123



03 Elementi ricorrenti

Come si e anticipato nel paragrafo prece-
dente, alcuni “ingredienti” costituiscono il fon-
damento essenziale del parco, dal momento
che si ritrovano costantemente lungo tutto il
circuito sui bastioni. La pista, i percorsi pedo-
nali e il cocciopesto rappresentano la carta
d’identita del progetto, i suoi tratti qualificanti
e ineliminabili. Sempre parlando di grammati-
ca essenziale, larea € connotata anche da altri
“elementiricorrenti”

Innanzitutto quelli che garantiscono lillu-
minazione: si € scelto di introdurre elementi
discreti ma valorizzanti, che si integrano al gia
presente sistema di illuminazione stradale,
contribuendo con esso a soddisfare lesigenza
di sicurezza nelle ore notturne. Al margine del-
la pista ciclabile sul lato adiacente al coccio-
pesto, & disposto un cordolo continuo, avente
sezione ad “L” in cemento, che da alloggio alla
fonte luminosa (tubi al neon): questa soluzione
assicura visibilita al ciclista attraverso un fa-
scio di luce radente la superficie della pista, e
marca suggestivamente un segno gia rilevante.
Una serie di lampioni dallaltezza relativamen-
te contenuta (220 cm), accompagnano le spez-
zate dei percorsi pedonali. Un pannello ligneo
scorrevole modula lemissione della fonte lu-
minosa (da luce diretta ad indiretta) attraverso
linterazione dellutente.

In corrispondenza degli snodi di passaggio
tra due spezzate del camminamento pedona-
le, un insieme di componenti si combinano in
un'unita formale consolidata. La completezza
della composizione, dipende dalla compresen-
za di tre diversi elementi: una lastra di corten,
come raccordo tra i due segmenti di pavimen-
tazione in Fibre C;una porzione di terreno pian-
tumata, circoscritta su tre lati da un piccolo
cordolo in cemento, che ospita tre esemplari
arbustivi di alberi della nebbia (Cotinus Coggy-
gria); la “Casa dellalbero”, ovvero quattro alberi
appartenenti alla stessa specie (Lagerstroe-
mia, Cercis Siliquastrum, Prunus Amygdalus),
disposti ai vertici di un ideale quadrato, i quali
sono circondati da un recinto costituito da 4
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pali raccordati da una rete a maglia metallica.
Il motivo alla base di questa idea progettuale &
quello di evidenziare la forte contrapposizione
tra elemento naturale ed elemento artificiale,
che nel contesto urbano sono chiamate a co-
esistere. Il carattere di questo accostamento
ha anche lo scopo di attrarre i fruitori, in virtu
dellestetica insolita che si viene a generare e
di indurli a riflettere sul tema della conviven-
za tra uomo ed ambiente naturale, carattere
distintivo della progettazione di parchi urbani
contemporanei. La scelta della rete metallica &
stata dettata dalla necessita di fornire un mag-
gior grado di resistenza di fronte a possibili atti
vandalici, ma anche dal suo aspetto di trama
avvolgente e allo stesso tempo “trasparente”
in base al punto di vista da cui la si guarda: un
ulteriore possibile contributo alla mutevolezza
percettiva del sistema.

Il tema della recinzione e stato anche af-
frontato per motivi di sicurezza e di protezione.
Essendo questo un parco che si inserisce nel-
la sede stradale, con tutti i pericoli che questa
condizione comporta, visto lo scorrimento di
autoveicoli a velocita sostenuta, € stato neces-
sario perimetrarlo.

La delimitazione e stata gestita sui due lati
del parco con sistemi differenti. Nella direzione
adiacente alla pista, in virtu della collocazione
di un ritmo serrato di alberi ad alto fusto che
garantiscono una parziale schermatura dalla
strada, si e scelto di introdurre un lamierino
(in ferro tinteggiato effetto corten) di conteni-
mento dallingombro limitato (40 cm di altezza).
Nel verso opposto invece, dove la componente
vegetale é disposta in modo piu discontinuo e
sono presenti delle attivita dedicate al gioco,
e stato necessario erigere una vera e propria
cancellata, dallaltezza variabile, non supe-
riore ai 240 cm. Quest’ultima ha una struttura
modulare a C, in profili metallici di 240x7x5
cm, sulla quale si innestano tondini cavi, dritti
o curvati, del diametro di 20 mm. La scelta di
questa fisionomia voleva mediare tra lartificia-
lita dellelemento e lorganicita dinamica della
sua forma, che si sposa bene con la natura del-
la mobilita urbana.

La funzione della sosta in Viale Bianca Ma-
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ria si ritrova in prossimita degli spazi dedicati
ai bambini, aree in cui si prevede unaffluenza
stazionaria di persone. La distribuzione delle
sedute varia a seconda della conformazione
delle attivita di gioco ed & sempre affiancata
alla piantumazione di essenze aromatiche, che
incrementano la piacevolezza del sostare sia a
livello cromatico che olfattivo. Esse sono costi-
tuite da un semplice blocco in cemento colato
in loco con casseforme prefabbricate e rivesti-
te, sulla superficie orizzontale, con doghe in
teak, per unaltezza totale di 53 cm.

Lo stesso principio costruttivo presiede alla
realizzazione dei portabici distribuiti lungo il
percorso, ai lati della pista o sul marciapiede:
si tratta di blocchi di cemento colato che inglo-
bano profili circolari metallici per il posteggio
dei velocipedi.

Partendo dal presupposto che il progetto di
questo parco prevede la risistemazione dell’in-
tera sede stradale, si € deciso di coinvolgere
anche i marciapiedi. Subentra allasfalto una
vera e propria pavimentazione in cemento, dal-
la superficie finemente bocciardata per garan-
tire un effetto antiscivolo. Lo stesso materiale
e utilizzato anche per pavimentare gli attraver-
samenti che collegano i due lati della strada,
tagliando il parco. La riprogettazione dei mar-
ciapiedi prevede inoltre linserimento di por-
zioni rivestite in listelli di teak, accostate allal-
locazione di esemplari di Ginko Biloba, come
ideale estensione del parco nella citta. Tra tutte
le essenze selezionate presentinel circuito, si e
scelto di replicare proprio il Ginko, in virtu del-
le sue dimensioni e della sua spettacolarita. E’
molto comune nei parchi e nei giardini urbani
grazie alla sua formidabile resistenza all'inqui-
namento atmosferico (bisogna ricordare che
questa pianta consta di un esemplare che ha
resistito agli effetti dellesplosione della bomba
atomica sganciata su Hiroshima).
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04 Attivita

Il settore di Viale Bianca Maria rappresen-
ta un brano di circuito sviluppato al massimo
delle sue potenzialita nel quale, grazie anche
alle dimensioni generose, € stato possibile in-
trodurre alcune attivita collaterali come arric-
chimento al servizio-base di mobilita offerto. A
seguito di umanalisi dei caratteri del quartiere
attraversato dal viale, &€ emersa la sua voca-
zione prevalentemente residenziale. Si presu-
me dunque una rilevante presenza di ragazzi
e bambini, che necessitano ed hanno diritto a
spazi verdi e di gioco attrezzati. Si & detto nei
paragrafi precedenti che il disegno generale
del viale, € costruito a partire da una logica rit-
mica. Essa, oltre a favorire la percezione degli
utenti, vuole suggerire e riuscire a comunicare
le funzioni del parco attraverso la disposizione
dei suoi elementi: si e scelto pertanto di collo-
care in corrispondenza delle attivita collaterali,
degli esemplari di ginko, sia allinterno del par-
co che sui marciapiedi. Questo segno, unito allo
sviluppo trasversale rispetto alla strada delle
aree di gioco, permette una loro immediata ri-
conoscibilita.




Giocare con i materiali

La prima area gioco, che si sviluppa nel tratto del viale pit vicino a Piazza del Tricolore, pone
laccento sullaspetto della matericita tattile e visiva, proponendo un campionario vario ma co-
erente di materiali appartenenti al lessico stradale ed urbano. Si compone di 15 piattaforme di
gioco in cemento, colate in loco con casseforme prefabbricate, rivestite superficialmente da 5
tipologie di materiali ciascuno dei quali ripetuto 3 volte. | blocchi si sviluppano con altezze dif-
ferenti, comprese tra la quota zero del terreno del parco e un massimo di 45 cm e sono tagliati
trasversalmente dal passaggio del percorso pedonale; questa disposizione, unita alla presenza
allinizio e alla fine dellarea dei sistemi di seduta, permette di sorvegliare comodamente il gioco
dei piu piccoli. | dislivelli consentono di salire e scendere, ma anche di sedersi, di saltare da un
volume all'altro e di toccare i diversi materiali percependone le differenze in termini di superficie,
temperatura, durezza, densita e rumore. Tutto cio pud essere uno strumento di gioco spontaneo,
la cui dinamica di svolgimento dipende dalla liberta di immaginazione del bambino, il quale viene
stimolato ad inventare nuovi modi per divertirsi, individualmente o in gruppo, in modo non conven-
zionale, non prestabilito da forme standardizzate. Oltre ai bambini, tutti i fruitori del parco posso-
no godere dellarea come zona di sosta e di socializzazione, in quanto il luogo si limita a suggerire
senza imporre, i suoi possibili usi.

Entrando nel merito dei materiali selezionati, essi sono riconducibili ad un lessico proprio di
elementi costitutivi del paesaggio urbano: il cemento Ductal in tre varianti di grigio e differenti fi-
niture, materiale comunemente associato al costruire, alledilizia; la ceramica Filo Laminam, nelle
varianti cromatiche del bronzo, dellargento e delloro, rievoca il rivestimento tipico dellarchitet-
tura milanese, in piastrelle di clinker; il porfido dalle tonalita grigio brunastro, grigio rossastro e
grigio violaceo, pietra che ricorda il lastricato di molte pavimentazioni cittadine, pedonali e car-
raie;la lamiera in lega Tecu, tonalita classica, ossidata e bruna, si rifa al mondo della strada, con
i suoi guard-rail, semafori, segnaletica, ecc; la gomma Playtop, in tre diversi spessori (2,3,5 cm),
realizzata a partire da granuli di gomma riciclati dei pneumatici, richiamandosi cosi ai veicoli a
motore.

La varieta di colorazioni presenti, &€ controllata secondo una scala capace di produrre un'im-
magine unitaria e gradevole.
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Imparare ad andare in bici

Acirca la meta del viale prende forma una seconda area gioco, che in questo caso assume an-
che una valenza didattica. E' uno spazio attrezzato per consentire ai pit piccoli di prendere confi-
denza con il mezzo a due ruote, di imparare a condurlo in sicurezza per sé stessi e per gli altri.

Innanzitutto la pavimentazione & la medesima della pista ciclabile, ovvero una colata diresina
Dega Carpet, in questo caso nella colorazione azzurro-blu, che delimita lo spazio disponibile. Al
suo interno si trovano piccoli dossi e alcuni pali verticali per esercitarsi alle salite e alle curve. An-
che in questo caso, lattivita e attraversata dal passaggio del lastricato in Fibre C, ed e affiancata
per tutta la sua lunghezza da un ritmo serrato di sedute per la sosta e la supervisione dei bambini,
alternate alla piantumazione di erbe aromatiche (salvia, rosmarino, elicriso, lavanda, alloro).

R e e O TR T

s

5 N N ‘\

7 \ > NN
RO SRR
AR RRA: X E

SN /\/\/i//i/iz
TR

: SSAN
AN NI R
IR

<
5




en

an

Giocare con l'acqua

Anche in questo caso, si e cercato di proporre unattivita ludica alternativa a quelle consue-
te.10 porzioni di superficie in cemento gettato, creano 10 vasche di diversa profondita, non infe-
riore ai 10 cm, attrezzate con ugelli per lerogazione di getti d’acqua; leffetto sorpresa che coglie
il fruitore allattivarsi dei rubinetti, e la possibilita di interagire con lacqua che si deposita nelle
pozze, diventa motivo di aspettativa e divertimento. Degli scoli laterali permettono il graduale de-
flusso dellacqua emessa. Due spezzate del percorso pedonale siincontrano al centro delle pozze
e vengono raccordate da una grossa sagoma di corten. In questo tratto come in quello del gioco
con i materiali, le sedute trovano posto alle estremita dell'area gioco.
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05 Sistema ciclo-pedonale

Il progetto attuato per Viale Bianca Maria,
rappresenta un interessante e approfondito
studio di una porzione di viale urbano riconver-
tito in parco lineare e circuito ciclo-pedonale.
A livello di esercizio accademico, la realizza-
zione di questo brano risulta completa, tutta-
via non si dimostra sufficiente per espletare il
pit ampio piano di fornire alla citta un servizio
per la mobilita in grado di risultare efficiente e
alternativo a quella tradizionale. Se il progetto
infatti si fosse limitato ai 500 metri lineari trat-
tati, si sarebbe ottenuta semplicemente una
pista ciclabile in piu, anche se ben curata, del
tutto analoga ai tratti gia esistenti, disposti in
modo episodico e discontinuo nella metropoli:
un contributo avente valore in sé ma incapace
di rivedere lassetto urbanistico complessivo
della citta. Ben altro sforzo si & reso pertanto
necessario per smuovere alle radici la mentali-
ta delle persone, creando un sistema continuo
lungo uno degli anelli viari cruciali di Milano. Le
vie corrispondenti alla vecchia cerchia muraria
eretta durante la dominazione spagnola e in
massima parte demolita con lattuazione del
Piano Beruto del 1889, sono state il luogo pre-
scelto per realizzare una base di partenza per
servire gli spostamenti dellutenza debole in
citta, nella prospettiva di un’ulteriore estensio-
ne ad una rete piu capillare, da integrarsi con i
minimi interventi gia compiuti dal Comune.

Il disegno del parco lineare ricalca dunque
la cosiddetta “forma urbis”, servendosi di un
segno pregnante per la storia del capoluogo
lombardo e dotandolo di una nuova interpre-
tazione. Storicamente luogo di passeggio per i
cittadini, i Bastioni recuperano questa funzio-
ne in chiave contemporanea. Le porte, che un
tempo segnavano laccesso alla citta (i Bastioni
costituivano un limite netto tra citta e campa-
gna), vengono investite anch'esse da questo
processo di rinnovamento,

invirtu della risistemazione conseguente al
passaggio del parco lineare. Attraverso unat-
tenta riorganizzazione dello spazio e del verde
stradale, la criticita dei nodi puo essere risolta,
e i monumenti in essi presenti valorizzati. Piu
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in generale & evidente quanto lintero anello
sia attualmente degradato. Cid dipende dal
suo uso strettamente connesso alle esigenze
dellimmediato presente, che lo relegano prin-
cipalmente al ruolo di grande parcheggio: le
macchine non occupano solo il manto stradale
ma si impossessano di ogni spazio disponibi-
le, sia esso uno spartitraffico, un marciapiede
o unaiuola alberata. La situazione attuale de-
nuncia un totale disinteresse per le sorti dei
viali milanesi, destinati sempre piu ad essere
sottratti alluomo e dati in concessione agli
automobilisti. Bisognerebbe invece sfruttare
questi spazi ottimizzandone la gestione e le
funzioni: fermo restando che sarebbe impen-
sabile oggi rimuovere completamente il siste-
ma automobilistico, & perd necessario ridimen-
sionarne la diffusione e limpatto, innescando
un processo graduale di sostituzione e integra-
zione con nuovi mezzi di mobilita.

Il sistema ciclo-pedonale, vuole proprio
essere lo strumento di partenza per supporta-
re il cambiamento e migliorare lestetica della
citta aumentando lapporto del verde urbano.
Inoltre il carattere lineare del parco permet-
te di collegare punti strategici della citta e di
sfruttare zone limitrofe, quando presenti, per
creare attivita integrate, che rispondono ai bi-
sogni delle istituzioni culturali e commerciali,
o a specifiche esigenze di quartiere (mercati,
vita notturna, spazi giochi per bambini,ecc..).In
questottica d’insieme, si € deciso di dedicarsi
allo studio e alla riprogettazione di altri brani
di circuito lungo le mura, per testimoniare la
concreta possibilita di realizzare questo tipo di
progetto, compatibilmente alle situazioni spe-
cifiche di ogni viale.



CICLO URBIS

la BICICLETTA,

paradigma della mobilita sostenibile
L tta & un valido mezzo di trasporto

tivo a
non un semplice accessorio per il tempo libero;
la bicicletta assicura una maggiore liberta e
velocita di tamento rispetto ai vincoli
stradali se sorretta dalla sicurezza
di un circuito garantito;

la bicicletta non produce inquinamento

né atmosferico né acustico,

ed é economicamente vantaggiosa;

la bicicletta migliora la salute di chi la utilizza e
il livello complessivo della sicurezza stradale
rid ndo i costi dell’i

la bicicletta consente di vivere in prima persona
la citta senza i filtri dellabitacolo:

ilcon o diretto stimola la percezione dei sensi;

MILANO, una citta a misura di bici

® una citta di pianura dal potenziale ciclabile e
dalle dimensioni compatibili con la mobil

le , come tracciato
di partenza per una citta piu ciclabile

un -
per supportare il cambiamento

si ottiene un percorso unitario
caratterizzato da elementi ricorrenti
disposti secondo una scansione ritmica;

si ottiene un miglioramento
dell’estetica urbana;

si ottiene un aumento
dell'apporto del verde urba
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06 Casistica degli interventi

Per ogni settore si propone lo stato di fatto
e la modifica progettuale in sezione, unitamen-
te ad una porzione del suo sviluppo in pianta.

1_ Settore di Bastioni di Porta Venezia,
Viale Citta di Fiume,
Viale Vittorio Veneto

Intento progettuale: potenziare uno spa-
zio verde preesistente integrandolo al circuito
ciclo-pedonale con lo scopo di aumentare il
transito di pedoni e velocipedi.

Entita dellintervento: si prevede una risi-
stemazione dellarea verde tale da consentire il
passaggio del circuito. Nello specifico la pen-
denza che colmaildislivello traidue viali,viene
parzialmente rettificata a livello di Viale Vittorio
Veneto, consentendo il collocamento dei flussi
pedonali e ciclabili. Nella restante porzione di
verde vengono disposti ulteriori elementi ricor-
renti, che in questi casi si traducono in aree di
sosta e di libera fruizione.

Alberatura: gli alberi preesistenti non ven-
gono abbattuti, fatta eccezione per quelli di-
sposti nellarea riprogettata, che invece ospita
le specie arboree come stabilito da progetto.

2_ Settore dei Bastioni di Porta Volta

Intento progettuale: si prevede di rinuncia-
re ad una sostanziale porzione di spazi regola-
mentari di parcheggio, dato che ci troviamo in
un tratto particolarmente congestionato dal
traffico di scorrimento, e di incrementare il ver-
de su strada e nel circuito attualmente quasi
del tutto assente.

Entita dellintervento: lo spartitraffico/par-
cheggio centrale viene sostituito dal parco,
mantenendo pressoché invariate le ampiezze
delle corsie veicolari e della corsia preferen-
ziale (taxi e autobus). Si guadagna un abbon-
dante spazio che consente linserimento degli
elementi piu caratterizzanti il sistema.

Alberatura: la liberta progettuale che il ca-
rattere del sito offre, ha consentito linserimen-
to delle specie arboree da noi selezionate, con
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il risultato di una maggiore pulizia nel disegno
rispetto ad altri tratti in cui si e dovuto integra-
re il progetto alle alberature preesistenti.

3_ Settore di Viale Giorgio Byron

Intento progettuale: siintende mantenere il
servizio ciclabile gia offerto dalla citta miglio-
randone la qualita attraverso il progetto del
circuito, senza stravolgere lampio spartitraffi-
co centrale, che nonostante offrisse un'abbon-
dante metratura, si presentava gia piantumato
in modo consistente.

Entita dellintervento: viene allargato, a di-
scapito della corsia veicolare, lo spazio adia-
cente al parco, in cui é stato collocato il circuito.
Inoltre viene parzialmente utilizzato lo sparti-
traffico centrale lato Sempione, per lallocazio-
ne parallela al percorso ciclo-pedonale di alcu-
ne essenze previste.

Alberatura: Le specie arboree previste da
progetto si affiancano agli alberi preesistenti,
che solo in parte vengono sostituiti. La quanti-
ta diverde complessivo aumenta, giustificando
cosi la scelta della sostituzione attuata.

4_ Settore di Via Agostino Bertani

Intento progettuale: consentire il collega-
mento con lArco della Pace attraverso la risi-
stemzione della piccola strada che attualmen-
te sembra essere inadeguata a questo scopo.

Entita dellintervento: si & scelto di modifi-
care lassetto dei parcheggi presenti ricavando
spazio utile per il passaggio del circuito lato
parco.

Alberatura: lo spazio guadagnato dalla rior-
ganizzazione dei parcheggi viene occupato da
nuovi alberi.

5_ Settore di Viale Giovanni Milton,
Viale Moliere, Viale Emilio Zola

Intento progettuale: la vasta area a verde
viene valorizzata attraverso linserimento di un
servizio per la citta. La vicinanza del circuito
alla Triennale pud rappresentare un'opportuni-
ta per entrambi di estendere le proprie funzioni



e spazi.

Entita dellintervento: la porzione pianeg-
giante e ribassata viene connotata con gli
elementi di progetto; il declivio che unisce la
strada con il parco viene parzialmente livellato
per ospitare zone di sosta; lungo la strada un
ampio spartitraffico viene ridisegnato facendo
posto agliesemplari arborei che solitamente si
ritrovano sui marciapiedi.

Alberatura: le specie presenti in questo
tratto a verde rimangono intaccate ed affian-
cate a quelle previste dal progetto.

6_ Settore di Via XX Settembre

Intento progettuale:rendere effettivamente
fruibile la pista ciclabile esistente, impedendo
il parcheggio delle auto nel sedime della pista.

Entita dellintervento: il percorso si sdoppia
in modo speculare ai due lati della strada.

Alberatura: si ha lopportunita di incremen-
tare lapporto del verde conservando allo stes-
so tempo i filari di alberi preesistenti.

7_ Settore di Viale di Porta Vercellina

Intento progettuale: sfruttare e valorizzare
lo spazio verde lato carcere, con un significati-
vo incremento arboreo.

Entita dellintervento: viene livellato il disli-
vello adiacente il perimetro del carcere per far
posto al parco.

Alberatura: si conserva la preesistenza lato
strada e si introducono, data la disponibilita di
spazio, tutte le essenze previste da progetto.

8_ Settore di Viale Papiniano

Intento progettuale: lintervento in questo
viale si articola tenendo conto della presenza
bisettimanale del mercato rionale, che si svol-
ge nellampio spartitraffico centrale: il circuito
definito quasi esclusivamente dalle compo-
nenti orizzontali a pavimento.

Entita dellintervento: il parco occupa lo
spartitraffico centrale, la cui ampiezza non ha
reso necessario modificare ulteriormente las-
setto stradale.

Alberatura: sempre in funzione della pre-
senza del mercato, si € mantenuta inalterata
la posizione degli alberi preesistenti fatta ec-
cezione per le essenze poste sui marciapiedi
laterali e alcuni arbusti in corrispondenza dei
percorsi pedonali.

9_ Settore di Viale Beatrice d’Este

Intento progettuale: ricavare lo spazio ne-
cessario allo sviluppo del circuito intervenendo
sulla riduzione della corsia veicolare e sulla ri-
mozione di una fila di parcheggi, per incremen-
tare il verde su strada e nel parco.

Entita dellintervento: si & operata una rile-
vante diminuzione della larghezza di una cor-
sia veicolare.

Alberatura: vengono aggiunte senza sosti-
tuzione le essenze arboree di maggior gran-
dezza.

10_ Settore di Viale Angelo Filippetti

Intento progettuale: trattandosi di uno dei
pochi punti in cui si sono conservate tracce
delle mura spagnole, si & deciso di affiancare
ad esse il circuito ciclo-pedonale. Segno sto-
rico evocato progettualmente da una striscia
pavimentata che corre sempre parallela alla
pista ciclabile.

Entita dell'intervento: per fare posto al pas-
saggio del parco si e rinunciato ai parcheggi
lato mura al fine di dare maggior respiro al mo-
numento, che oltretutto viene valorizzato dalla
predisposizione di un sistema di illuminazione
a pavimento.

Alberatura: la componente arborea viene
introdotta secondo i principi progettuali del
parco, generando un incremento rilevante di
verde nel viale.

11_ Settore di Viale Emilio Caldara

Intento progettuale: intervenire sul verde
esistente per poterlo riorganizzare in modo piu
gradevole, integrandolo al servizio offerto dal
circuito.

Entita dellintervento: le aiuole antistanti gli
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accessi agli edifici vengono sostituite e livella-
te. Si creano cosi una serie di spezzate (percor-
so pedonale) dovute alla necessaria coesisten-
za con il contesto.

Alberatura: si € operato un compromesso
tra lesistente e gli alberi previsti da progetto,
mantenendo quando possibile le specie pre-
senti nelle aiuole e giustificando la rimozione
delle altre con un complessivo incremento del
verde.

12_ Settore di Viale Regina Margherita

Intento progettuale: ricavare lo spazio ne-
cessario per lo sviluppo del circuito, al centro
della sezione stradale, al fine di rendere piu
agevoli i collegamenti con le porzioni di percor-
SO successive.

Entita dellintervento: si apre un varco cen-
trale ottenuto restringendo le aiuole verdi po-
ste sui marciapiedi. | parcheggi non vengono
rimossi ma traslati, cosi come avviene per le
corsie veicolari.

Alberatura: anche in questo caso viene ri-
mossa una certa quantita dialberi preesistenti,
poiché di piccole dimensioni. Scelta obbligata
dal fatto di voler mantenere centrale il percor-
so, che dota il viale di nuove essenze.
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SEZIONE 1 SEZIONE 2
Bastioni di Porta Venezia, Viale Citta di Fiume, Viale Vittorio Veneto Bastioni di Porta Volta

STATO DI FATTO STATODIFATTO

SEZIONE 5 SEZIONE 6

Viale Giovanni Milton, Viale Moliére, Viale Emilio Zola Via XX Settembre
~ . -

STATO BI FATTO STATO DI FATTO

—”‘
PROGETTO ™~ PROGETTO [
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SEZIONE 3 SEZIONE 4
Viale Giorgio Byron Via Agostino Bertani

STATO DI FATTO

STATO DI FATTO

PROGETTO / /

PROGETTO

SEZIONE 9 SEZIONE 10
Viale Beatrice d’Este Viale Angelo Filippetti
STATO DI FATTO STATO DI FATTO
h ; Q = IA oot : i

PROGETTO

PROGETTO
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SEZIONE 7 SEZIONE 8

Viale di Porta Vercellina Viale Papiniano

— -

STATO DI FATTO STATO DI FATTO

_—
110 PROGETTO
SEZIONE 11 SEZIONE 12
Viale Emilio Caldara Viale Regina Margherita

STATO DI FATTO STATO DI FATTO

PROGETTO
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Riferimenti Progettuali

01 Parchi lineari
02 Composizione e componenti
03 Attivita

04 Natura e artificio
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01 Parchi lineari

HIGH LINE

James Corner Field Operation,
Diller Scofidio + Renfro,

New York, USA,

2009

Il progetto High Line ¢ la trasformazione in
spazio pubblico di una ferrovia sopraelevata
nella West Side di Manhattan, da Gansevoort
Street alla Trentesima Strada, che negli anni
Trenta riforniva la citta di latte, carne e ma-
teriale da costruzione. Dagli anni Sessanta la
High Line € caduta progressivamente in disuso
e, in alcuni tratti, ¢ stata addirittura demolita.

Il progetto, che e sotto la soprintendenza
della municipalita di New York e della fonda-
zione ‘Friends of the High Linel, ha saputo
interpretare la natura e la forza metaforica di
questo straordinario tratto ferroviario, che ci
parla della trasformazione storica e funzionale
della citta.

Rovina abbandonata, la High Line & stata
sovrastata dalla naturaincolta: traccia che, nel
nuovo progetto, viene interpretata nelle varia-
zioni della vegetazione, nelle declinazioni della
pavimentazione e in alcuni segni compositivi
che richiamano il tracciato dei binari. Nuove
costruzioni, accessi, servizi di intrattenimen-
to sono posti al di sotto della sopraelevata, in
modo da non affollare la gia densa compagine
degli edifici e da non perdere la prospettiva vi-
siva sulla vecchia infrastruttura.

La riqualificazione della High Line & anche
un'occasione per ripianificare la viabilita e i
servizi diquellarea. E, in conseguenza ad essa,
sorgeranno nei pressi nuovi edifici.

E’ stato inaugurato a giugno del 2009 il pri-
mo tratto riqualificato aperto al pubblico, lungo
le rive del fiume Hudson.

“Invece di distruggere questo pezzo della
nostra storia,abbiamo decisoditrasformarloin
un parco assolutamente innovativo’, ha dichia-
rato alla cerimonia di inaugurazione il sindaco
di New York, Michael Bloomberg. La sezione at-
tualmente completata di quello che gli abitanti
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della citta hanno gia ribattezzato ‘Park on the
sky’ copre gli 800 metri che separano la Vente-
sima Strada, a Chelsea, da Gansevoort Street,
nel Meatpacking district, lex distretto dei mat-
tatoi dove sorgera il Withney Museum of Ame-
rican Art progettato da Renzo Piano e dove at-
tualmente si trovano boutique, ristoranti, pub e
alberghi:ilregno e della vita notturna cittadina,
con club famosi in tutto il mondo.

Percorrendo la vecchia ferrovia per inte-
ro si sorvolano i taxi e i passanti immersi nel
traffico, si incontrano orti segreti, aree a pre-
valenza boschiva, zone lasciate alla prolifera-
zione spontanea del verde selvatico, ringhiere
ricoperte d'edera, balaustre art déco e graffiti
metropolitani. Una riqualificazione urbana in-
serita allinterno di un progetto ben piu grande:
la creazione della “Citta del domani”.

Il progetto di riqualificazione della High
Line e il primo esempio di “agritettura”, termine
coniato dai newyorkesi, derivante dalla commi-
stione di architettura e agricoltura. Lobiettivo &
molto semplice:recuperare le aree industriali
dismesse, restituendole alla natura, piantando
alberi e colture nel rispetto della biodiversita,
per rendere la citta piu vivibile, verde e rilas-
sante.

Per riqualificare la High Line la municipali-
ta ha stanziato ben 50 milioni di dollari. Solo il
costo della prima sezione e arrivato a 152,3 mi-
lioni : 112,2 dei quali forniti dalla citta, 20,3 dal
governo federale e 400 mila dallo Stato, mentre
il rimanente e stato raccolto dai volontari pri-
vati di ‘Friends of the High line’.

(fig.1)
High Line,
vista

generale.



PARCO DEL TRAMVIA

Eric Battle, Joan Roig,
Tiana-Montgat, Catalogna, Spagna,
1999-2001

Il parco ricalca il luogo e sovrasta con una
copertura il tratto autostradale A-19 a Nord-
Est di Barcellona. Un elemento di disturbo, di
cesura del paesaggio che diventa un parco li-
neare, richiamando nel suo sviluppo e nella sua
conformazione il tracciato autostradale sotto-
stante, ed enfatizzando la sua presenza nei
tratti a cielo aperto, tramite la verticalita dei
muri di sostegno. La pavimentazione € compo-
sta, da “strisce” trattate in modi differenti, che
con ladozione di asfalto dai colori vivaci, lastre
di cemento prefabbricate e lampioni di tipo au-
tostradale riflettono la presenza del tracciato
viario sottostante.

(fig.2)

Parco del

Tramvia,
vista sulla

pavimentazione.

MADRID RIO
West 8,

Madrid, Spagna,
2006

Il progetto mira alla riqualificazione di
unarea, nelle immediate vicinanze dellantico
centro della citta, nei pressi della quale scor-
reva il fiume Manzanares, successivamente
canalizzato.

Sotto il viale corre un tratto autostrada-
le interrato che era stato realizzato negli anni
Cinquanta.

Lintento della municipalita, espresso at-
traverso il bando di concorso, era quello di
prendere una porzione di questa arteria e tra-
sformarla da tratto congestionato dal traffico
in una parentesi verde che fosse in grado di ri-
connettere quella parte di citta con il centro.

| West 8, insieme al gruppo MRIO Arquitec-
tos, hanno disegnato il masterplan della zona
per il recupero delle rive del fiume e la realizza-
zione della nuova area urbana e hanno poi in-
dividuato una serie di sottoaree allinterno del-
le quali intervenire con singoli progetti mirati.
Uno di questi e [Avenida de Potugal, lungo la
quale é stato realizzato un parco lineare dotato
di percorsi pedonali, aree di sosta, arre verdi e
spaziciclabili, il tutto direttamente collegato ai
grandi parchi della zona.

(fig.3)
Madrid Rio,

vista

d’insieme.
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PRAGS BOULEVARD

Kristine Jensens,

Tegnestue, Copenhagen, Danimarca,
2005

Il Prags Boulevard € inserito in una zona
della citta circondata da vecchi edifici e siti di
produzione industriale, nellarea vi sono inoltre
numerosi complessi abitativi di grandi dimen-
sioni. Il Prags Bulevard assume anche il ruolo
di mettere in connessione il centro sportivo e
culturale con il quartiere residenziale.

’aspetto piu rilevante del progetto consiste
nella costruzione diunacinturaverde continua,
costituita da elementi naturali,come lerba e le
piante, ma anche da elementi artificiali, come
sedute e lampade al neon per lilluminazione
stradale, il tutto di colore verde. Questi elemen-
ti conferiscono allo spazio una forte identita: le
lampade verde lime che illuminano il boulevard
ad esempio, oltre a una funzione illuminotec-
nica, hanno soprattutto una funzione poetica.,
le sedie sono state create appositamente per
questo progetto e ne riportano il titolo sullo
schienale. Lungo il viale ne sono state distri-
buite 700, nelle vicinanze di uffici, caffe, eser-
cizi commerciali e in generale nelle zone piu
frequentate. In questo modo tutti gli utenti
possono facilmente farne uso e trasportarle
con sé, potendo cosi fruire del parco in modo
personale.

Inoltre il progetto si propone di realizzare
lungo il boulevard una serie di aree destinate
a diverse tipologie di attivita. Le attivita ideate
per la zona sono sette e e sono state sviluppa-
te secondo differenti programmi funzionali e
tematiche, tra cui: una piazza, un giardino, un
teatro, una corte, uno spazio dedicato ai bam-
bini e unarea destinata allo sport, in particolar
modo alle rampe da skateboard.

Queste zone sono state inserite allinter-
no della cintura verde come parti integranti di
essa. La cintura verde € lunga quasi quattro
miglia ed e dotata di piste ciclabili e percorsi
pedonali. Il progetto fa parte di un intervento di
riqualificazione della citta di Copenhagen e si
pone lobiettivo di coinvolgere realmente i citta-
dini nelle sue fasi di sviluppo.
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(fig.6-7)
Pegaso Park,
dettaglio

sul percorso
pedonale

e

vista

d’insieme.

(fig.4-5)
Prags
Boulevard,
viste
sudue
differenti

aree del viale.



(fig.8)
Interpolis
Garden,
vista

d’insieme.

02 Composizione e componenti

PEGASO PARK
West 8,

Madrid, Spagna
2006

Il parco si trova nelle immediate vicinanze
dellaeroporto di Barajas. Il gruppo West 8 ha
lavorato a un progetto che mirava a creare il
pit grande parco commerciale della Spagna.
Gli architetti hanno progettato gli spazi pubbli-
ci avendo a disposizione una superficie vasta
piu di otto ettari e nel progetto hanno inserito
anche il masterplan, il programma funzionale e
i lotti destinati ai privati.

Per la prima volta in Spagna unarea pubbli-
cavalorizza le qualita di una zona commerciale
destinata ad uffici, distribuzione e hotel.

Il progetto consiste in una serie di spazi
pubblici che conferiscono alla zona una preci-
saidentita, attraverso gli elementi del landsca-
pe e del design urbano. Gli elementi vegetali
collocati sullasse centrale, per una lunghezza
totale di 600 metri, sono interamente formati
da varieta arboree preesistenti o trapiantate.
Questi grandi alberi caratteristici, insieme al
forte pattern creato dagli elementi circolari
negli slarghi e nei percorsi, dominano lo spazio
pubblico centrale.

INTERPOLIS GARDEN
West8,

Tilburg, Olanda,

1998

Larea e situata sullasse della stazione
centrale di Tilburg, il progetto ha riguardato la
realizzazione di un giardino per un'importante
compagnia societa (Interpolis) con sede nel-
la citta. Ledificio della compagnia si allinea
al margine nord di un lotto triangolare di cui il
parco copre uno spazio di circa due ettari. Un
ambito introflesso, separato dai clamori della
citta circostante da un recinto di acciaio e da
siepi, esso € tuttavia intensamente frequenta-
todurante il giorno dagliimpiegati e dal pubbli-
co della Interpolis. Pochi elementi formano lin-
telaiatura compositiva generale: grandi abeti,
disposti liberamente, gettano le loro lunghe
ombre sottili a dialogare con quelle della torre
diBonnema;la superficie a prato si estende pit
volte interrotta da forme di ‘scheggia, lunghe
vasche d’acqua, zone ecologiche.

Un pavimento di legno rosso ricostruisce la
topografia di un percorso, di un ponte e di una
piazza per camminare e sostare; un'ampia su-
perficie di scaglie giganti di pietra e un giardi-
no di ciliegi in essa impiantato ornano la base
delledificio.

Elementi originali, accostamenti inediti,
formeirregolari, colori e materiali desuntidaun
repertorio alieno da quello del giardino classi-
co, rendono questopera radicale e poetica allo
stesso tempo, didascalica e concettuale, ben
rappresentando il suo ruolo mediatico per la
Interpolis e donando allinsieme un'atmosfera
che favorisce un uso pubblico e gioioso dello
spazio.

URBAN OUTFITTERS

D.I.R.T. Studio,

Philadelphia Navy Yard, Pannsylvania, USA,
2006

Per oltre 150 anni League Island & stata in-
teressata dalla presenza di cantieri navali, che
si occupavano della costruzione di grandi im-
barcazioni. Rimanendo fedele alla grande sca-
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la legata alla costruzione delle navi, la societa
di retail Urban Outfitters ha continuato il pro-
cesso di trasformazione del sito realizzando il
proprio campus creativo.

[Lrinnovato fulcro storico del Navy Yard, che
si estende per 400 acri, & stato il centro del re-
cupero degli edifici industriali, che saranno de-
stinati ad ospitare studi di design e uffici.

I ' materiali di scarto derivanti dalle demoli-
zioni sono stati recuperati per essere riutilizza-
ti nella creazione di sistemi di pavimentazione
innovativi, riducendo al minimo gli sprechi e i
costi di smaltimento del materiale.

Le tracce storiche che hanno segnato il sito
durante i decenni, come le linee dei binari che
correvano lungo larea, sono state mantenute
e oggi si fanno segno evidente della rinnovata
vitalita del luogo.

(fig.9)
Urban
Outfitters,
vista di

cantiere.
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03 Attivita

GIARDINI DELLE DUNE E DEI VENTI
Isabelle Devin e Catherine Rannou,
Parc de la Villette,

Parigi, Francia,

1991-95

Lintento del progetto é suscitare
un immaginario che parli a culture
diverse e a tutte le eta, un immagina-
rio astratto che favorisca il massimo
delle interpretazioni possibili affin-
ché ognuno viva lo spazio secondo i
propri desideri, ritmi, umori. Un pro-
cedere quindi nellatto creativo per
associazione di emozioni, basate
su sensazioni provocate dal luogo. |
sensi ne sono il principale vettore, il
paesaggio e larchitettura ne sono il
supporto scenografico.

Questo giardino per bambini e
dedicato al vento, che con il suo ca-
rattere imprevedibile muove e anima
gli elementi che lo compongono. A
questa realta fantastica dellaria si
oppone il rigore dello sviluppo linea-
re dellintervento che si estende se-
condo bande parallele di 70 metri di
lunghezza che accolgono i vari giochi.
Laria anima il movimento e il gesto li-
bero dei bambini, che cambia in ogni
istante. Giardino come microparco,
luogo in cui gioco creativo e ricreativo
si integrano in uno spazio deputato,
luogo sociale dedicato dalla citta ai
bambini e tuttavia luogo della natura
e dei suoi elementi.

Il giardino delle dune invece, &
disegnato da bande parallele sinu-
soidali separate da muretti bianchi,
come metafore di onde oceaniche,
che corrono ricoperte alternativa-
mente da prato sintetico e da rive-
stimento in caoutchouc. Dune, scale,
passerelle e ruote metalliche sono
concepite per invitare al coinvolgi-
mento fisico i ragazzi. Ma nel giardi-

(fig10)
Giardini delle
dune e dei
venti,

area gioco

bambini.

(fig12)

Schouwburgplein,

-
piazza - 4
. . P
interattiva. g




(fig11)
Urban
Garden,
area
spruzzi

d’acqua.

no vi sono anche aree di quiete, om-
breggiate con alberi, luoghi di ristoro
dedicati agli adulti, spazi sociali e di
scambio per genitori e accompagna-
tori. Un luogo concepito per assol-
vere a quelle funzioni che di solito
caratterizzano il parco naturalistico
ricreativo. Una specie di macchina
dei divertimenti in cui la fantasia del
corpo e limmaginario naturalistico
trovano la loro sintesi, nello spazio
ridotto di un giardino.

URBAN GARDEN IN NORRESUNDBY
Stieg L. Andersson,

Alborg, Danimarca,

2003-2005

In questo progetto gli elementi
naturali e quelli artificiali dialogano
in maniera molto stretta.

Il parco si trova nella zona nord
della citta, vi si accede mediante
una cancellata di metallo che tradi-
sce la natura fortemente industriale
del luogo. Camminando progres-
sivamente allinterno del parco ci
si muove su percorsi interamente
ricoperti di resti di conchiglie ma-
rine, che scricchiolano sotto i piedi,
rivelando la loro fragile natura. | vi-
sitatori si muovono lungo il percorso
piantumato con erba e alberi, che co-
stituiscono la componente naturale,
la componente artificiale & invece
impersonata dalle piccole conche
di asfalto che si riempiono d’acqua
quando piove, riflettendo il cielo e le
nuvole. Lobiettivo € confondere i visi-
tatori, che percependo la superficie
di asfalto come componente artifi-
ciale solida, tentano di camminarvi
sopra, evitando invece di calpestare i
vialetti, percepiti come lelemento piu
fragile. Transitando sopra le conche
sono costretti a deviare il percorso,
perché da esse escono piccoli spruz-
zi d’acqua, in questo modo si creano

repentine deviazioni e movimenti ir-
regolari che non rispettano la norma-
le andatura che si tiene durante una
passeggiata. Il progetto spaziale del
parco urbano riflette lattenzione che
il progettista presta alle esperienze
sensoriali. Il disegno a serpentina
dei viali spinge i visitatori a muoversi
in maniera irregolare per esplorare
la struttura a puzzle che compone
la superficie del parco. Andersson
privilegia le forme ondulate, che si
relazionano con larredo urbano e gli
elementi vegetali e soprattutto con i
cambiamenti dettati dalle variazioni
meteorologiche che si verificano du-
rante lanno.

SCHOUWBURGPLEIN
West 8,

Rotterdam, Olanda,
1991-96

E’ una piazza situata nel centro
della citta e circondata da teatri e
negozi, il progetto enfatizza limpor-
tanza di un vuoto urbano, fondamen-
tale non solo per la sua vicinanza ad
alcuni degli edifici piu rappresenta-
tivi della citta, ma anche per la sua
particolare localizzazione che fa di
questa piazza un punto prospettico
privilegiato da cui si apre un panora-
ma sullintero profilo della citta.

La piazza € concepita come uno
spazio pubblico interattivo, cangian-
te in funzione delle ore del giorno e
dellalternarsi delle stagioni, flessi-
bile negli usi che vanno dallincontro
alla sosta, allarea di gioco, allo spa-
zio per concerti, rappresentazioni e
manifestazioni sportive. Questo spa-
zio viene dunque a formare una sor-
ta di podio dal quale contemplare il
nuovo skyline della citta, ma & anche
un palcoscenico dove gli elementi
d’arredo, le facciate circostanti e le
persone che vi transitano diventano i
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fattori che definiscono la scena urbana Diverse
fontane animano la piazza: il livello dellacqua
al loro interno cresce con la temperatura pro-
vocando gli utenti della piazza e generando si-
tuazioni di gioco.

lelemento pit evidente & costituito da
quattro giganteschi pali idraulici rossi dotati di
riflettori mobili, che le persone possono indiriz-
zare verso la posizione desiderata inserendo
una moneta, cosicché anche di notte si possa-
no svolgere sulla piazza attivita spontanee di
ogni sorta.

PLACE FLAGEY
Latz+Partner,
Bruxelles,
2008

La sfida consisteva nellintegrare gli indi-
spensabili flussi di traffico che circondano la
piazza, una pensilina per lattesa del tram con
copertura in vetro, lingresso della metropolita-
na e altre infrastrutture tecniche, in modo che
le principali funzioni della piazza come area a
traffico limitato, destinata agli abitanti della
zona e ai turisti, avessero assoluta priorita.

Il materiale utilizzato per il rivestimento
dellintera superficie della piazza, un granito
blu che viene tradizionalmente utilizzato per le
costruzioni locali, le conferisce un particolare
effetto spaziale, facendola sembrare piu va-
sta. Lilluminazione e larredo urbano, studiati
su misura, che sono stati inseriti nella piazza,
contribuiscono ad aumentare la qualita della
sosta e sono stati disposti in modo da poter ga-
rantire la massima quantita di spazio libero al
centro dellarea, che puo essere cosi dedicata
a usi particolari, come ad esempio il mercato
o gli eventi culturali. La peculiarita principale
di questo spazio resta, tuttavia, la presenza di
una serie di getti d’acqua che, periodicamente,
emettono spruzzi,creando unavasta pozza che
siraccoglie al centro della piazza e che diviene
una divertente attrazione per i passanti.

La vegetazione ¢ stata disposta in maniera
informale ed é stata scelta in modo da crea-
re un collegamento con le specie arboree che
sono gia presenti nei parchi del quartiere.
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(fig13)
Place Flagey,
Tagli e pedenze
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pavimentazione. (fig.16)
Lurie
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04 Natura e artificio

LOWER CENTRAL GARDEN
Robert Irwin,

The Getty Center,

Los Angeles, California, USA,
1997

Il giardino del Getty Center costi-
tuisce un ottimo esempio di “design
generato dal sito”; si sviluppa su
unarea di 1,5 ettari situata sul pen-
dio rivolto a ovest della vallata sotto-
stante gli edifici del centro.

Gli elementi principali sono sta-
ti individuati grazie allapprofondita
analisi dellarea condotta da Irwin, il
cui intento basilare era di adattare il
giardino alla valle.

Il progetto include molti serpenti
zigzaganti, il gusto tipicamente giap-
ponese per le pietre, il tradizionale
viale, il cerchio, il bosco, il labirinto, la
terrazza, il belvedere e infine un im-
piego peculiare espressivo del verde.

Irwin ha progettato alte luci a ste-
lo perilluminare la rampa diaccesso:
viste dallalto, le lampade sottolinea-
no la forma della serpentina e gli ele-
menti circolari del giardino.

La piazza € un ampio spazio
allaperto che contrasta stupenda-
mente con un serpeggiante corso
d’acqua, la rampa zigzagante e i la-
birinti di azalee che sembrano gal-
leggiare nella vasca. Nelle terrazze
inferiori dellanfiteatro sono state si-
stemate centinaia di specie di piante
annuali e perenni, circondate da ar-
busti di mirto. La terrazza superio-
re presenta invece ranghi serrati di
erbe, splendide durante tutto larco
dellanno. Nel punto in cui la rampa
si immette nella piazza si elevano
due gruppi di tre monumentali forme
“arboree” di bronzo, alte 3,6 metri e
realizzate con i tondini per armare
il cemento, completate con piante di

Bouganvillea.

Lelemento pit semplice e for-
se piu efficace del progetto di Irwin
si trova nella terrazza superiore
dellanfiteatro: un vialetto di ghiaia
delimitato da muretti di contenimen-
to in acciaio Cor-Ten crea un ardito
contrasto con gli archi di piante che
corrono su entrambi i lati.

LURIE GARDEN

Gustafson Guthrie Nichol Ltd, Piet
Oudolf,

Robert Israel,

Millennium Park,

Chicago, USA,

2004

Il giardino, che copre una super-
ficie di 5 acri, fa parte del piu vasto
Millennium Park e si trova nelle vici-
nanze di due edifici molto importanti
per la citta, progettati da Renzo Pia-
no e Franck O. Gehry.

E’ un'oasi urbana in cui emerge
chiaramente la sensibilita dei pro-
gettisti verso gli elementi simbolici,
il design del paesaggio e lecologia; di
fatto si tratta di un omaggio alle tra-
sformazioni della citta e al suo motto
“Urbs in Horto”, unacitta allinterno di
un giardino.

La sua peculiarita principale, in-
fatti, & costituita dalle variazioni sta-
gionali degli elementi vegetali che lo
costituiscono e che lo trasformano
in una palette di texture e colori in
continua evoluzione. Lintero giardi-
no e recintato mediante montanti
metallici, che lo racchiudono come in
una gabbia e proteggono le delicate
essenze perenni.
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