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INTRODUZIONE

La tesi affronta il tema del trasporto pubblico metropolita-
no e del ruolo che il progetto del “trasporto sotterraneo”
puo avere nella citta contemporanea.

La metropolitana ¢ il principale mezzo di trasporto pubbli-
co locale, da sempre elemento necessario nell’organizza-
zione territoriale di un luogo.

La costruzione di questa infrastruttura ha spesso portato
fenomeni di degrado, soprattutto quando la metropolitana
era considerata esclusivamente un sistema efficiente di
trasporto, con una forte impostazione tecnicista.

Oggi le stazioni della metropolitana e lo spazio pubblico
legato alla mobilita, vengono sempre piu considerati luo-
ghi di relazione e di eccellenza nell’ambito urbano.

| numerosi progetti e realizzazioni di questi anni mostrano
come sia possibile coniugare forma tecnica e forma urba-
na, valutando, prima di tutto, le architetture del trasporto
nel loro rapporto con 'ambiente.

Nei casi presentati in questo testo le stazioni metropoli-
tane vengono progettate in modi differenti: la stazione di-
venta altro, luogo in cui svolgere attivita, luogo della fon-
dazione di ulteriori costruzioni, persino spazio espositivo,
come a Napoli e a Los Angeles, o spazio pubblico urbano,
nel caso di Parigi e Londra. Da un lato un progetto di ar-
chitettura che definisce un manufatto-stazione singolare,
fortemente connesso al luogo, dall’altro un progetto che
guardi a un’immagine architettonica identitaria dell'intero
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tracciato di linea.

Il lavoro di tesi nasce da una reale necessita, espressa
dallAmministrazione comunale, di riqualificare le stazioni
della linea M2 milanese, Vimodrone e C.na Burrona, site
nel comune di Vimodrone, attraverso 'ammodernamento
delle stesse e il superamento delle barriere architettoni-
che. Il risultato € una proposta progettuale che, a partire
dalla riqualificazione delle stazioni, riorganizza e ridisegna
una parte di territorio, restituendo lo spazio pubblico alla
citta e ai suoi cittadini.

La trattazione parte da un’analisi del contesto, I'hinterland
milanese, e delle trasformazioni in atto e future che lo in-
teressano. Viene posta I'attenzione in particolare su quei
progetti che avranno rilevanza su tutto il territorio metro-
politano milanese, dai progetti di nuove infrastrutture alle
possibilita dirinnovo e sviluppo indotte da un evento inter-
nazionale quale I'Expo 2015, per poi affrontare nello spe-
cifico gli obiettivi fondamentali preposti dal nuovo PGT del
comune di Vimodrone.

Vimodrone & un comune di circa 16.500 abitanti situato
al confine nord-est di Milano e attraversato dal Naviglio
Martesana. Il territorio si presenta diviso in tre fasce di dif-
ficile interconnessione: quella compresa tra la linea del-
la metropolitana e il naviglio, caratterizzata da un tessuto
edilizio rado; quella a nord, caratterizzata da un tessuto
urbanizzato a carattere residenziale misto a servizi, e la
porzione a sud della metropolitana, caratterizzata da un
tessuto storico residenziale e industriale.
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Gli incontri con ’Amministrazione sono stati fondamentali

per il prosieguo del lavoro di tesi, in quanto sono state

evidenziate le problematiche ed espresse le reali esigen-
ze, che hanno costituito di fatto la premessa alla proposta

progettuale finale.

Obiettivo principale la creazione di nuove centralita per
il comune di Vimodrone attraverso il recupero delle due
stazioni della metropolitana, con il superamento delle

barriere architettoniche, e l'inserimento di nuovi servizi.
Conseguenza diretta la creazione di uno spazio pubbli-

co continuo, un sistema di piazze e percorsi che colleghi

i due importanti nodi di interscambio, trasformandoli da

luoghi di transito a luoghi dell'incontro, luoghi di riferimen-

to e di ritrovo per la cittadinanza.

L’intervento comprende quindi la riorganizzazione del si-
stema viabilistico di accesso alle aree di progetto; la ridi-

stribuzione delle aree adibite a parcheggio, con la realiz-
zazione di un parcheggio interrato nei pressi della stazione
Vimodrone M2 e di un grande parcheggio nei pressi della

stazione C.na Burrona M2, nonché la creazione di nuovi
attraversamenti ciclopedonali.

La proposta progettuale vede inoltre la mitigazione della
linea MM2 attraverso la copertura del tracciato della me-
tropolitana, costituita da elementi-portali in acciaio e vetro.

infine la connesione delle aree a verde e la valorizzazione
dell'area tra il Naviglio e la linea MM2, perimetrata nel Plis
Est delle cave, con la realizzazione di un parco lineare.
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Capitolo 1

TEMA: LA FERROVIA METROPOLITANA

1.1 Ferrovia metropolitana

Origini e sviluppi

La metropolitana e sicuramente il principale mezzo di tra-
sporto pubblico su rotaia, insieme alla ferrovia, utilizzato in
tutto il mondo.

Le citta iniziarono a dotarsi di questo sistema di trasporto

guando la congestione del traffico in superficie incomincio

a non essere piu tollerata e divento inevitabile sfruttare il
sottosuolo.

Tra il 1863 e il 1914 sono quattordici le citta del mondo
che realizzano una metropolitana; le reti urbane di Londra
del 1863, Budapest nel 1896, Vienna nel 1898 e Parigi nel
1900 in Europa, seguite da New York nel 1867, Chicago
nel 1892 e Buenos Aires nel 1913

Tra i due conflitti mondiali sono sette le nuove reti, oltre
all’estensione di quelle gia esistenti; tra il 1946 e il 1969
altre diciassette citta si dotano della metropolitana, mentre
tra il 1970 e il 1990 saranno oltre cinquanta le realta urba-
ne con una rete ferroviaria metropolitana. In Italia la prima
metropolitana ad essere inaugurata fu quella di Roma nel
1955, seguita da Milano con la prima linea inaugurata nel
1964.

Nelle grandi citta e aree fortemente urbanizzate le metro-
politane sono state una necessita, risolvendo i difficili pro-

1 Vercelloni Virgilio,Atlante storico delle metropolitane nel mondo
Milano 1989
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CAPITOLO 1

blemi di congestione del traffico e accessibilita ai centri ur-
bani. La possibilita di collegare con rapidita luoghi diversi
della citta o dell'area metropolitana, e di avvicinare anche
in termini di tempo il centro alle periferie, fa di questo mez-

zo un elemento necessario nell'organizzazione territoriale

di un luogo.

La rete delle metropolitane costituisce quindi il sistema
portante del trasporto pubblico avendo anche la possibi-

litd di spingersi a servire con i prolungamenti e le dirama-
zioni i territori di confine metropolitano, laddove esiste una
domanda compatibile.

Spesso la costruzione di infrastrutture, privilegiando l'a-
spetto funzionale e tecnico, ha portato, anche per le di-
mensioni, fenomeni di cesura del territorio e di degrado
all'interno delle citta. Le cause di queste scarse integra-
zioni sono diverse: I'indifferenza degli spazi della mobilita
nei confronti della natura e del carattere dei luoghi, la ba-
nalita e la poverta figurativa di molte soluzioni progettuali,
la concezione dello spazio dei trasporti come elemento
rigidamente monofunzionale; ci si & quasi sempre dotati di
infrastrutture pensate esclusivamente come soluzione tec-
nica?. E necessario invece non considerare l'infrastruttura
per il trasporto unicamente come soluzione tecnica, mo-
nofunzionale, estranea alla forma della citta e del paesag-
gio, ma pensarla come luogo dell’attraversamento e nello
stesso tempo luogo di incontro e di scambio, arrivando

all'integrazione tra infrastruttura, servizi e citta.

Sin dall’'ottocento da quando le principali citta capitali si

2 De Cesaris Alessandra/nfrastrutture e paesaggio urbann «Indu-
stria delle costruzioni», anno 2009, n.408 , p.4-19.
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Fig.1-1l sottosuolo di Londra



Fig.2-Otto Wagner, studi della linea di metropoli-
tana lungo il Donaukanal

Tema: la ferrovia metropolitana

sono dotate di tale imponente opera di modernizzazione
ci sono stati diversi approcci nella progettazione della rete
di trasporto.

Le stazioni della metropolitana di Vienna ad esempio, su
progetto di Otto Wagner, sono state concepite come “cen-

tri polifunzionali” che dotano la citta di servizi. In alcuni
tratti sopraelevati sotto le arcate che sostengono i binari
vengono collocati negozi e laboratori artigiani. La sezione
della galleria artificiale dove corrono i treni diviene asim-
metrica, permettendo cosi I'affaccio dal vagone sul pae-

saggio acquatico del Danubio; al livello superiore € invece
la panoramica passeggiata pedonale.

A Parigi, le entrate e le uscite alla metropolitana, le cosi-
dette edicole, progettate dall’architetto Hector Guimard,

sono delle piccole opere d’arte, icone dell’Art Nouveau ed

elementi di grande riconoscibilita e identificazione.

R 5 son e

Fvig.3-wl-|ect)c")'r' Gt rr{étrdpaiitana

(1898-1904)
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Anche la metropolitana di Mosca, realizzata negli anni

della costruzione del socialismo, negli anni Trenta, non fu |

concepita come un semplice sistema di trasporto, 0 me-
glio non solo come un’imponente opera di ingegneria, ma
piuttosto come un’opera realizzata per celebrare il sociali-
smo, quindi con una forte connotazione ideologica.
Questo significd un’esuberanza dimensionale nella pro-
gettazione degli spazi e nella decorazione scultorea e pit-
torica, con I'utilizzo di materiali molto pregiati. Si puo dire
che fu concepita come un’opera d’arte totale, in contrap-
posizione con I'impostazione tecnicista delle realizzazioni
occidentali di quell’epoca.

Fig.5-Komsomolskay, Line 5, 1952.
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Fig.4-Mayakovskaya, Line 2, 1938



Fig.6-N.Lk sso alla stazine di Kra-
snye Vorota, Mosca, 1935

Tema: la ferrovia metropolitana

Nella seconda meta del Novecento ci fu una seconda ge-
nerazione di metropolitane, progettate per essere un soli-
do ed efficiente sitema di trasporto, attraverso la massima
razionalizzazione dei percorsi e il funzionamento ottimale
di tutte le sue parti, lavorando al contempo anche sulla
riduzione dei costi.

Le stazioni della metropolitana diventano cosi luoghi stan-
dardizzati, del tutto estranei alla forma della citta

Oggi si intravede un cambiamento nella concezione di
guesto sistema di trasporto. La sfida di molti studi e pro-

poste consiste nella ricerca di nuove forme e nuove mo-
dalita di costruzione e utilizzazione dei cosiddetti “spazi
della mobilita” attraverso la ricerca della qualita spaziale in
cui questi nuovi “spazi della mobilita”si configurano come

luoghi complessi, nodi di scambio e al contempo “eventi

urbani”, continuamente attraversati da passeggeri, resi-
denti e turisti e quindi “vissuti”.

La stazione diventa allora museo, shopping centre, punto
di accesso ad aree archeologiche, luogo della fondazione

di ulteriori costruzioni.

Una forte integrazione tra il sistema di rete metropolitana
e l'arte era stato gia proposto fin dalla fine degli anni ‘50 a
Stoccolma, e piu recentemente a Los Angeles, e in Italia,
a Napoli in questi ultimi anni, come vedremo piu avanti.

A Stoccolma in 58 delle 94 stazioni 159 artisti hanno la-
vorato per trent’anni alla decorazione delle gallerie e delle
stazioni della metropolitana. Anche a Los Angeles nelle
stazioni e stata realizzata I'installazione di opere di artisti

3 De Cesaris Alessandra,Lo spessore del suolo parte di citta. La
costruzione del suolo condizione contemporanea dell’abitare la citta
Palombi Editore, Roma 2002
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contemporanei, con lo scopo di qualificare e arricchire gli
spazi attraversati dai pendolari.

Nella realta urbana si assiste a un mutamento dei suoi
elementi di riconoscibilita e cosi il sistema dinamico di &
spostamento, i suoi accessi, le aree a essi limitrofe ac-
guistano sempre piu importanza quali luoghi riconoscibili
della citta che cambia; le stazioni della metropolitana oggi
rinnovano il ruolo di rappresentativita di una citta, di una
parte di essé’; il luogo di scambio di modalita di trasporto  gig 7-1-centralen, biue line, —
diviene elemento simbolo urbano.

Fig.8-Solna centrum, blue Line, Stoccolma

4 Dell'Orso Riccardo,Architettura e mobilitaMaggioli Editore, Milano
2008
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Un tempo la strada, la piazza della stazione erano luoghi
privilegiati di aggregazione, ruolo distrutto dalle esigenze
automobilistiche; oggi le aree piu centrali da pedonalizza-
re, I'interno e I'esterno delle stazioni dei trasporti possono
assurgere al ruolo di “piazze pedonali urbane®. L’obiet-
tivo di migliorare la qualita della vita delle persone passa
anche attraverso i progetti di riqualificazione dello spazio
pubblico legati direttamente e indirettamente ai trasporti
e piu in generale agli interventi che riguardano i trasporti,
stazioni, strade, tranvie, e ogni altro intervento del settore-
della mobilita.

5 Ibidem
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Un bilancio dello “stato dell’arte in Italia” pu0 essere trac-
ciato guardando agli interventi realizzati e progettati in
guesti ultimi anni e presentati in questo testo: Roma, Na-
poli, Genova, Perugia, Torino.

Tuttavia la situazione € piu complessa in quanto in altre
citta italiane sono in fase di costruzione o in progetto reti
di metropolitane. Tuttavia basti sapere che la sommatoria
delle linee ferrate metropolitane di tutta I'ltalia non egua-
glia nemmeno la meta delle linee ferrate metropolitane di
citta europee come Parigi o Londra, per renderci conto di
come in ltalia queste “grandi opere” siano ancora degli

eventi eccezionali, e di quanto invece siano diventati im-
portanti e ormai necessari.

In alcuni casi europei, come la citta di Lione, la ferrovia
metropolitana € molto piu diffusa ed efficiente della metro-
politana della nostra capitale, nonostante la citta francese
abbia un quarto della popolazione di Roma.

Le lezioni delle metropolitane di Parigi, Londra, Vienna,
Barcellona, Monaco, Mosca in Europa e New York, Boston
negli Stati Uniti sono chiare: solo attraverso una rete di col-
legamenti in sede propria su ferro si possono rapidamen-

te raggiungere le varie parti della citta e dei loro hinterland
metropolitani, riducendo il superficiale traffico veicolare,
migliorando quindi la qualita della vita dei cittadini.

Oggi il denominatore comune di questi nuovi interventi € il
progetto di manufatti-stazioni intesi non piu come “rivesti-

menti degli schemi ingegneristici”, come puo essere con-

siderato ad esempio il lavoro di Franco Albini per le stazio-
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Londra

Fig.11-Canary Wharf, Jubilee Line Exten-
sion, Londra 1995

Tema: la ferrovia metropolitana

ni della metropolitana milanese, ma come configurazione
complessiva di un meccanismo d'uso collettivo che parte-
cipa al paesaggio urbano secondo la propria specificita di
architettura per un impianto di trasporto di massa.
Possiamo prendere in considerare fondamentalmente due
approcci progettuali.

Da un lato un progetto di architettura che definisce un
manufatto-stazione singolare, fortemente connesso alle
peculiarita del luogo-contesto e caratterizzato a volte da
un’integrazione di funzioni diverse da quelle trasportisti-
che, ad esempio l'approccio proposto a Napoli. Infine
un progetto che guardi a una caratterizzazione identitaria
dell'intero tracciato di linea, a un'immagine architettonica
della rete di trasporto, un esempio in Italia il progetto del
minimetro di Perugia e la metropolitana di Torino.

In Europa la Jubilee Line di Londra e la metropolitana di
Bilbao, linea | (1995-2000).

A Londra, nel progetto di estensione della Jubilee Line,
ci si e posti I'obiettivo di realizzare, congiuntamente alle
stazioni, spazi pubblici di qualitd. Non solo luoghi di tran-
sito ma luoghi dove svolgere altre attivita, shopping, con-
certi, sfilate di moda, ecc... Alcune stazioni costituiscono
la fondazione di edifici soprastanti, Southwark, ma anche
Westminster, situata sotto la sede del Parlamento.

La Jubille Line é stata progettata sotto la regia di Roland
Paoletti, ma ognuna delle undici stazioni é stata affidata a
un progettista diverso. Ogni stazione costituisce un manu-
fatto singolare in quanto legato alle peculiarita del luogo,

6 AA. VV., Architettura e infrastrutture del trasporto urbano su rotaia.
Opere e contestj a cura di Filippo Scarpi, Il Poligrafo, Padova 2009
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ma allo stesso tempo i singoli manufatti sono ricondotti
a un’immagine unitaria attraverso un abaco di materiali,
lavorazioni, componenti di finitura d’arredo ecc...Forte € |l
segno della fermata Canary Wharf, collegante il centro di
Londra con i Docklands. Qui viene affrontato il tema della
continuita esterno interno, con un progetto che restituisce
spazi pubblici a piazza nella citta, consente alla luce di pe-
netrare dalla copertura vetrata nel monumentale ingresso
e realizza un elemento identificativo nel contesto.

Fig.12-Planimetria Stazione Canary Wharf

Fig.13-Sezione longitudinale Stazione Canary Wharf
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Fig.14-Bilbao, accesso alla metropolitana

Fig.15-Schema stazione tipo a Bilbao

A Bilbao differente approccio, il progetto di Foster con-

figura la linea | come grande manufatto tecnologico che
attraversa la citta nel sottosuolo. Il camerone di stazione e
costruito adottando la stessa sezione circolare del tunnel,
ampliandone il raggio; “tubi” di scale e ascensori collega-

no direttamente I'impianto in sottosuolo con I'esterno.
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A Parigi, invece, per una buona integrazione tra le stazioni
della nuova linea Eole e la citta, gli ingressi alle stazioni
sotterranee sono collegati con i piano terra di edifici esi-
stenti; gli ingressi sono segnalati da grandi porte di legno

che chiudono di notte mentre durante il giorno si ribaltano
trasformandosi in pensiline.

La nuova stazione Biblioteque Francois Mitterand della li-
nea 14, progettata da Antoine Grumbach e Pierre Schall,
€ concepita come una grande piazza pubblica. «Abbiamo

cercato», dichiara Antoine Grumbach, «di creare un luogo
di cui ci si ricordi, con una grande piazza pubblica, un po

arcaica,..., perchée il métro e il luogo di cui le persone si
appropriano in modo speciale. Oggi non ci si orienta in

cittd se non grazie a questi luoghi di interconnessione, la
geografia spaziale si organizza intorno a questi nodi dei
trasporti»y

Fig.16-Stazione Biblioteque Frongois Mitterand, linea 14, Parigi 1990-1998

7 Fitoussi Brigitte,Linea metropolitana 14 Parigi in «Domus», anno
1999, n.812, p. 48-53.
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Caratteristiche tecniche

Le metropolitane assumono diversi ruoli sul territorio in
guanto sono presenti due livelli di servizio: un servizio pro-
priamente urbano, sviluppato soprattutto in sotterraneo,

con fermate ravvicinate e in connessione con altre reti di
trasporto pubblico di superficie; e un servizio metropoli-

tano, con fermate molto piu distanti e spesso localizzate

nelle periferie urbané.

Della prima categorie sono rappresentative le metro clas-
siche di Parigi e Londra, o le U-Bahn tedesche, mentre
appartengono alla seconda categoria la RER (Reseau
Express Regional) parigina o la S-Bahn tedesca (Schnell-
Bahn), in Italia possiamo considerare parte di questa ca-
tegoria il Passante ferroviario.

La dimensione e la diffusione del problema mobilita ge-

nera ricerche e investimenti; negli anni Ottanta la risposta
innovativa e stata la metropolitana leggera ad automati-
smo integrale. Dopo una sperimentazione durata circa
dieci anni, all'inizio degli anni Ottanta viene messo a punto
il primo metrd automatico di Lille. Gli anni Novanta sono
invece segnati dalla sperimentazione dei veicoli a levita-
zione magnetica: campi elettromagnetici sostengono e

trasportano il veicolo a velocita medie dell’ordine dei 600
km/h, simile a quelle dell'aereo. Il primo treno sperimenta-
le a lievitazione magnetica € in funzione a Berlino.

Dalle prime esperienze, che utilizzano tecnologie simili a
quelle ferroviarie, si € arrivati oggi ad utilizzare per le me-

8 Visconti Marco,Edilizia per I'industria, i trasporti e i servizi: impianti
industriali, stazioni ferroviarie, metropolitane e per autolinee, parcheggi
e autorimesse, centri di accoglienza e civici, UTET scienze tecniche
Torino 2006
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tropolitane evoluti sistemi di supporto per lo scorrimento
delle vetture.

Rispetto alla tecnologia si possono distinguere:

-vetture supportate da ruote in ferro rotolanti su rotaie in
ferro;

-vetture supportate da ruote in gomma rotolanti su rotaie
in ferro;

-vetture supportate da ruote in gomma rotolanti su rotaie
in calcestruzzo,

-vetture viaggianti su cuscinetti d’aria (lievitazione magne-
tica).

Tutte le metropolitane classiche appartengono alla prima
categoria, ferro su ferro; questo sistema € utilizzato dove
la linea della metropolitana e collocata prevalentemente in
sotterraneo a causa del forte impatto acustico.

Al contrario il sistema gomma-ferro o gomma-calcestruz-
zo risponde a diversi requisiti di comfort e viene utilizzato
laddove la linea corre in superficie o su infrastrutture so-
praelevate. La piu recente tecnologia € quella a levitazio-
ne magnetica: i veicoli sono sollevati sulle rotaie mediante
magneti permanenti che esercitano un’attrazione elettro-
magnetica in grado si sopportare circa il 95% del peso;
il restante peso viene sopportato da rulli di gomma. Tal
linea sono solitamente localizzate in apposite vie di corsa
sopraelevate.

Le metropolitane si possono classificare anche in base al
tipo di conduzione dei convogli:

- metro tradizionale con guida a bordo;
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- metrd semi-automatica.

- metro con guida automatica.

La metropolitana automatica prevede I'assenza del con-
ducente. Sviluppatasi in questi ultimi anni in modo notevo-
le, ha consentito di aumentare le frequenze dei convogli e
di conseguenza la capacita del sistema, riducendo inoltre
l'incidenza della componente umana sui costi operativi,
attraverso la concentrazione di tutti i comandi in una cen-
trale operativa. Il sistema prevede inoltre una ridotta di-
mensione dell'ingombro volumetrico. Il sistema VAL (vei-
colo automatico leggero) garantisce quindi una serie di
innovazioni tecnologiche, migliorando il confort dei viag-
giatori e riducendo I'impatto sul territorio, attraverso:

- la riduzione dlle vibrazioni grazie ai veicoli gommati;

- un sistema di sorveglianza costante in galleria e nelle
stazioni;

- la maggiore frequenza dei passaggio dei treni che limita
i tempi di attesa;

- la presenza di porte di banchina di sicurezza che si apro-
no in corrispondenza delle porte dei convogli;

- la riduzione delle dimensioni dei treni, che consente di
diminuire il diametro della galleria, riducendo i tempi di
consegna e il conseguente impatto dul territorio.

Diverso discorso per la metropolitana leggera automatica
del tipo people mover, il sistema ettometrico, ossia un si-
stema di trasporto pubblico a breve raggio, in cui le vettu-
re corrono su rotaie tramite pneumatici e vengono trainate
da una fune, riprendendo il concetto delle funicolari.
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1.2 Metropolitana milanese

Rete attuale e progetti futuri

La rete della metropolitana di Milano € composta da tre
linee, per un’estensione complessiva di 79,3 km con 88
stazioni, trovandosi ad essere finora la piu grande linea
metropolitana per estensione in Italia.

L’intera rete e stata costruita da Metropolitana Milanese
S.p.A. e gestita, insieme ai mezzi di superficie, dall’Azien-
da Trasporti Milanesi (ATM),

Le tre linee, chiamate con i colori che le caratterizzano
sia per gli allestimenti interni delle stazioni che per i treni,
sono:

-M1 (rossa): da Sesto FS a Rho Fiera/Bisceglie

-M2 (verde): da Abbiategrasso a Gessate/Cologno Nord
-M3 (gialla): da San Donato a Maciachini

La rete si estende per 50 km nel territorio comunale, per i
restanti 26 km attraversa i comuni dell’hinterland milane-
se. Ottantotto sono le stazioni in totale al 2009, di cui 19
extraurbane. La rete dispone inoltre di 4 stazioni di corri-
spondenza fra le varie linee metropolitane e 12 corrispon-
denze con la rete ferroviaria.

La prima linea ad essere costruita fu la linea M1, la linea
rossa,; il primo tratto Lotto-Sesto Marelli fu inaugurato il 1°
novembre del 1964, per un totale di 12,5 km e 21 stazioni.
La linea 1 rappresenta il primo tronco di una rete dise-

9 AAVV,MM: venticinque anni della Metropolitana Milanese spa
cura di Metropolitana Milanese Spa, Milano 1980
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Fig.18-Foto d’epoca inaugurazione
linea 1

Fig.17-Cartolina d'epoca per I
inaugurazione della metropolitana
di Milano



Fig.19-Linea 1, Progetto grafico di Bob Noorda

Tema: la ferrovia metropolitana

gnata dall’ingegner Amerigo Belloni agli inizi degli anni
cinquanta, incaricato dal Comune di Milano di redigere il
progetto di massima, riprendendo in parte indicazioni che
risalgono agli anni del secondo conflitto mondiale.

Le numerose proposte di metropolitane interrate, di inizia-
tiva pubblica e privata, nel periodo tra il 1909 e il 1954, di-
mostrano quale fosse l'interesse della collettivita milanese
per il trasporto pubblico e la modernita che questo mezzo
rappresentava.

Per dare il via alla fase esecutiva, il comune di Milano co-
stituiva nel 1955 la MM Metropolitana Milanese spa.

La linea 1 € completamente sotterranea e le banchine si
trovano ai lati, al centro corrono i convogli.

Fu utilizzato un metodo di costruzione innovativo per I'e-
poca: questo prevedeva lo scavo in trincea e la totale sco-
pertura della fossa, seguita dalla costruzione del tunnel a
sezione rettangolare e in seguito dalla costruzione della
copertura con volta in cemento armato.

Questo sistema innovativo venne conosciuto come il “Mi-
lan method” e utilizzato in diverse parti del mondo, un
esempio, la costruzione della metropolitana di Toronto.
Siamo all'inizio degli anni Sessanta quando Giuseppe
Ciribini, incaricato della gestione complessiva della pri-
ma linea sotterranea, sceglie di affidare la progettazione
dell'arredo delle stazioni allo Studio Albini /Helg /Piva e
incaricare l'architetto designer olandese Bob Noorda di
disegnare segnaletica e immagine'’.

«E un intervento unitario esteso a tutta la citta concepito

10 Stazioni della linea 1(1962-1964)- stazioni della linea 2, da Cador-
na a Centrale FS (1964-1969).
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sulla ricerca di...uniformazione dei materiali...conformi al
concetto di serie e di ripetibilita, sull'eleganza dei dettagli
studiati per una stazione campione via via ripetuti o adat-
tati, sulla chiarezza ed uniformita della grafica. Le pareti
sono rivestite da lastre modulari e smontabili che formano
un’intercapedine per gli impianti. Il lavoro di finitura...si
svolto su una struttura gia realizzata e con limitatissime
possibilita di intervento sul piano distributivo....

La gomma nera “a bolli”, le panchine arrotondate di seriz-
zo grigio, i pannelli di pietra artificiale (silipol), sullo sfondo
delle pareti marrone scuro, il corrimano arancio e i carat-
teri bianchi su sfondo rosso/arancio, sono gli elementi che
distinguono la metropolitana di Milano, considerata in tut-
to il mondo un progetto modello‘.

Fig.21-Linea 1, Amendola

11 Dalla relazione di progetto. Albini FrancoArchitettura e Design
1930-197Q Cat.119, Centro Di, Firenze 1979

12 Pochi anni dopo la metropolitana di New York e di San Paolo si
rifecero a questo modello.
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Fig.20-Linea 1, stazione Pta Venezia



Fig.22-Linea 2, Lambrate

Fig.23-Linea 2, C.na Gobba

Tema: la ferrovia metropolitana

Il primo tratto della linea M2, ossia la linea verde, Caiazzo-
Cascina Gobba, venne aperto nel 1969.

E la linea che maggiormente si estende fuori dal territorio
comunale, a est di Milano, biforcandosi in due rami: arriva

al capolinea Gessate attraversando i comuni di Vimodro-

ne, Cernusco sul Naviglio, Cassina dei Pecchi e Gorgon-

zola, e correndo parallelamente al Naviglio della Marte-
sana, e verso nord-est, raggiungendo le tre fermate nel

comune di Cologno Monzese.

A sud di Milano la linea si estende fino alla fermata Abbia-
tegrasso, aperta nel 2005.

La Linea 2 e inoltre particolarmente importante perché col-
lega tutte le maggiori stazioni ferroviarie di Milano: nel suo
percorso urbano tocca le stazioni di Lambrate FS, Cen-

trale FS, Garibaldi FS, Cadorna FNM e Porta Genova FS,
tutte interessate da notevoli flussi di passeggeri pendolari.

La linea verde esce in superficie a partire dalla stazione
di Cimiano, verso I'hinterland; nel tratto Cascina Gobba-

Cologno Nord é sopraelevata; attualmente sono gli unici

tratti ad avere queste soluzioni, in superficie e in viadotto.

Oltre ad avere diverse caratteristiche rispetto alle altre, la
linea verde e la piu lunga della rete milanese, con i suoi
34 km.

La maggior parte delle stazioni presentano due banchine

ai lati, alcune sono invece caratterizzate da un’unica ban-
china centrale.
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La linea M3 ¢ la piu recente: il primo tratto, Centrale-Duo-
mo, venne aperto nel 1990. E’ interamente in galleria.

La M3 e un importante raccordo per l'intera rete urbana ed
extraurbana. Ha una lunghezza di 13 Km con 17 stazioni,
si sviluppa da nord in piazzale Maciachini, per terminare
verso sud-est al confine con il Comune di San Donato Mi-
lanese.

Il progetto architettonico & stato eseguito dall’architetto
Claudio Dini. La linea gialla si caratterizza per una maggio- Fig.24-Linea 3-Interni
re funzionalita e luminosita, inoltre per la scelta di utilizzare
materiali piu costosi come i graniti di colore chiaro che
sostituiscono i pavimenti in linoleum.

Dal punto di vista costruttivo le difficolta incontrate durante
la realizzazione hanno imposto ai tecnici di Metropolitana
Milanese uno sforzo di innovazione notevole per indivi-
duare soluzioni tecnologiche e operative inedite.

In particolare, la forte presenza di acqua di falda nel sot-
tosuolo ha richiesto il ricorso al congelamento del terreno
alla temperatura di -196°C mediante azoto liquido, per ri-
durre appunto il rischio di fuoriuscite.

La M3 inoltre é stata progettata come metropolitana auto-
matica, ma successivamente il Ministero dei trasporti non
ha autorizzato a viaggiare senza macchinista.

| treni viaggiano quindi con il solo macchinista che ha il
compito di: premere il dispositivo vigilante, sorvegliare la
marcia, procedere con marcia manuale in caso di guasto
al’ATC (Automatic Train Control), arrestare il convoglio in
casi d'urgenza, aprire le porte all’'arrivo alla fermata, chiu-

dere le porte e dare I'ordine di partenza. Fig.25-Linea 3-stazione Duomo
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Fig.26-La rete della metropolitana milanese

Tema: la ferrovia metropolitana
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Fig.27- La metropolitana leggera Automatica C.na Gobba-San Raffaele

Il primo sistema di trasporto pubblico senza conducente e
stato il MeLA, la Metropolitana leggera Automatica (siste-
ma detto people movel), che collega la linea 2 della Me-
tropolitana, e precisamente la stazione di Cascina Gobba,
con I'Ospedale San Raffaele.

E’ collegata direttamente alla stazione di Cascina Gobba
con un sovrapasso autostradale, mentre la stazione di ar-
rivo presso il San Raffaele é interrata.

E’ il primo sistema di trasporto pubblico senza conducen-
te a bordo realizzato in Italia, pensato appositamente per
pazienti, personale e studenti che si muovono tra la citta e
listituto. Inaugurato e in funzione da luglio del 1999, I'im-
pianto & costituito da tre veicoli di ridotte dimensioni che
corrono su un binario unico di 682 metri, per la maggior
parte sopraelevato; una passerella di emergenza é dispo-
sta lungo tutto il percorso consentendo I'evacuazione in
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Fig.28-Passante ferroviario-stazione Pta Venezia

Fig.29-Rete del trasporto suburbano

Tema: la ferrovia metropolitana

caso di necessita.

Nei pressi della stazione di C.na Gobba si trovano gli or-
gani di trazione e l'officina di manutenzione, al piano infe-
riore il centro di controllo; nella stazione presso I'Ospedale
risiedono gli equipaggiamenti di tensionamento e di rinvio.
Il Passante Ferroviario puo essere considerato come un’
ulteriore linea della metropolitana della rete di trasporto
milanese. Anche se si classifica come una linea ferroviaria
funzione esattamente come la metropolitana solo con un
raggio di azione piu esteso.

Il Passante Ferroviario, proposto gia alla fine degli anni ‘60,
riveste un ruolo centrale di connessione alle diverse scale.
Le sue caratteristiche lo rendono adatto sia agli sposta-
menti urbani che interurbani; consente con le stazioni di
corrispondenza con le linee 1, 2 e 3, I'interscambio tra ser-
vizio ferroviario e trasporto urbano.

La sua costruzione € iniziata nel 1982 ed e tuttora in corso,
attraversa la citta da nord-ovest a sud-est collegando le
stazioni di Certosa e Rogoredo.

Mangiarotti ha curato l'allestimento interno delle stazioni e
le attrezzature per il pubblico seguendo una impostazione
unitaria.

Ciascuna stazione € articolata su tre livelli: atrio, piano
mezzanino (quota delle corrispondenze con le linee me-
tropolitane), piano delle banchine.

Nel 2004 sono state attivate otto linee, successivamen-
te vennero realizzati i vari prolungamenti, mentre risale al
2009 la realizzazione di altre due linee, S8 e S11.
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| progetti futuri per la metropolitana milanese prevedono
in primo luogo la realizzazione di nuove linee: la linea M4
identificata con il colore blu, e la linea M5 identificata dal
colore fucsia, oltre alla realizzazione di prolungamenti di
linee esistenti.

La M4 attraversera Milano per circa 15 km da ovest ad est
lungo viale Lorenteggio, passando a sud del centro stori-
co e lungo gli assi Indipendenza, Argonne e Forlanini fino
all’Aeroporto di Linate, avra 21 stazioni. Sono in fase di
valutazione i prolungamenti verso Buccinasco e Pioltello,
con un’ulteriore diramazione a est verso il nuovo quartie-
re Rogoredo-Santa Giulia e, successivamente, verso San
Giuliano Milanese lungo la via Emilia.

La progettazione della linea M4 é stata da tempo com-
pletata e sono gia stati effettuati i sondaggi archeologici
preliminari; I'apertura dei cantieri & prevista per l'inizio del
2011, 'opera sara completa nel 2017.

La M4, come l'altra nuova linea M5, sara piu leggera e a
maggior contenuto tecnologico: il sistema sara comple-
tamente automatizzato, senza conducenti sui convogli; i
treni avranno una lunghezza inferiore a quella dei rotabili
0ggi in circolazione, cosi come le stazioni, che avranno
porte di banchina, che saranno lunghe solo 60 m, contro
i 110 m delle tre linee esistenti; 'automatismo del sistema
assicurera frequenze piu elevate dei mezzi.

La linea M5 servira I'asse nord dei viali Fulvio Testi e Zara,
sviluppandosi per 12,8 km con 19 stazioni, dai confini co-
munali con Sesto San Giovanni sino al Centro direziona-
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le e da qui verso ovest attraverso le zone Monumentale,
Sempione, Fiera e San Siro. La tratta Bignami-Garibaldi, la
cui costruzione e stata avviata all’inizio del 2007, € in avan-
zato stato di realizzazione e sara completata nel 2012.

Il completamento dell'intera opera e previsto per il 2015, in
tempo per I'avvio di EXPO 2015.

E in fase di valutazione un prolungamento della linea verso
nord fino a Cinisello Balsamo e Monza, in localita Bettola,
dove avrebbe l'interscambio con la M1.

| progetti dei prolungamenti delle linee esistenti riguarda-
no la linea M1, il prolungamento della linea in direzione
Monza fino a Bettola; il raggiungimento del centro di Mon-
za € ancora da valutare.

Per la linea M2, € in costruzione dal 2003 la diramazione
da Famagosta ad Assago Milanofiori, la tratta e intera-
mente in superficie e affianca I'autostrada A7.

E’ allo studio invece il prolungamento della linea M2 in di-
rezione nord-est, da Cologno Nord a Vimercate, con fer-
mate intermedie a Brugherio, Carugate, Agrate Colleoni,
Concorezzo e Vimercate Torri Bianche.

In direzione nord €& in costruzione il prolungamento della
linea M3, da Maciachini a Comasina, allo studio invece |l
prolungamento verso sud, da San Donato a Paullo Est.
Altri progetti di linee della metropolitana sono ancora da
definire, ad esempio la linea M6 ,che sara identificata dal
colore azzurro, rimandata al 2015, nascera dallo sdoppia-
mento della linea M1 con capolinea Bisceglie.

Le prime dieci fermate fino a Pagano faranno parte della
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nuova linea che proseguira verso il parco Sempione per
finire in zona Ripamponti.

Il comune di Milano ha inoltre approvato nel suo piano

del governo del territorio il progetto riguardante la linea
M7, probabilmente una linea circolare che potrebbe so-

stituire la linea filobus circolare 90/91; la linea M8, che
dovrebbe collegare la stazione di Rogoredo alla zona del

Naviglio grande, passando nella parte sud della citta; la

linea M9,dovrebbe collegare la stazione di Certosa fino a
cascina Gobba, nella parte nord della citta e infine la linea
M10 che dovrebbe passare nella parte ovest della citta
collegando la stazione di S. Cristoforo a quella di Certosa.

Le tre linee andrebbero a costituire una circolare che col-
legherebbe infine le periferie nord, ovest e sud della citta.

Riassumendo il potenziamento della rete milanese pre-
vede il prolungamento e le nuove realizzazioni di seguito
elencate:

- LINEA 1(km 27, stazioni 38):

PROLUNGAMENTO Sesto Fs - Cinisello/Monza in proget-
to, estensione della linea 1,9 km, 2 stazioni;

- LINEA 2 (km 35,5, stazioni 33):

PROLUNGAMENTO Famagosta - Assago Milano Fiori Fo-
rum in costruzione, estensione della linea 4,9 km, 2 sta-
zioni,

PROLUNGAMENTO Cologno Nord - Vimercate in proget-
to, estensione della linea 9,7 km, 5 stazioni;

- LINEA 3 (km 12,9, stazioni 17):

PROLUNGAMENTO Maciachini - Comasina in costruzio-
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ne, estensione della linea 3,7 km, 4 stazioni;
PROLUNGAMENTO San Donato - Paullo in progetto,
estensione della linea 14, 8 km, 6 stazioni;

- LINEA 4 (km 15, stazioni 21):

San Cristoforo - Linate, in progetto;

- LINEA 5 (km 6,1, stazioni 9):

Bignami - Garibaldi, in costruzione;

- LINEA 5 (km 6,7, stazioni 10)

Garibaldi - San Siro, in progetto.

Fig.30-Rete futura della metropolitana di Milano
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Oggi le stazioni della metropolitana milanese, della linea
M1 e della linea M2, sono oggetto di un re-styling voluto
dall'azienda dei trasporti di Milano per la necessita di un
adeguamento normativo delle strutture e per “migliorarne”
I'aspetto.

Cherubino Gambardella e il vincitore del concorso inter-
nazionale a inviti (2008) per il progetto di restyling della
stazione metropolitana di Loreto di Milano, tuttora in corso
d’'opera; mentre Davide Bruno € l'architetto vincitore del
concorso per la ristrutturazione della stazione Garibaldi.

Il re-styling ha compromesso il progetto originale dello
Studio Albini/Helg/Piva creando non poche polemiche e
divergenze di opinioni al riguard@3.

| progetti di ammodernamento hanno visto infatti la sosti-
tuzione dei pannelli grafici e della segnaletica originale,
la sostituzione della pavimentazione, la ritinteggiatura dei
muri e una nuova illuminazione.

Fig.31-Re-styling stazione Garibaldi, mezzanino

13 Lupi ltalo, Tranfa FedericoAddio alla metropolitana milanese™
«Abitare», anno 2009, n.490, p.34-37.
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Fig.32-Stazione Loreto, piano banchine

Fig.33-Stazione Garibaldi, piano banchine



Fig.35-La metropolitana Linea 2 all’altezza di
Cimiano

Tema: la ferrovia metropolitana

Stazioni extraurbane dell’Est Milanese

La tratta suburbana della M2 nasce come linea tranvia-
ria veloce fino a Gorgonzola, le cosiddette “Linee Celeri
dellAdda”, andando a sostituire la tranvia interurbana per
Vaprio e Cassano. Dopo pochi anni la tratta fu servita dai
treni della metropolitana lasciando ai tram interurbani il
servizio fra Gorgonzola e i due capolinea; successivamen-
te la metropolitana fu prolungata fino all’attuale capolinea
di Gessate e la linea tranviaria fu soppressa, sostituita da-
gli autobus.

La diramazione est della linea extraurbana verde, che da
C.na Gobba si separa per proseguire fino a Gessate, ha
una lunghezza di circa 15 km, corre quasi parallelamente
al Naviglio Martesana ed ¢ il tratto di metropolitana che
maggiormente si estende al di fuori del territorio comuna-
le della citta di Milano. Attraversa un quadrante dell’area
metropolitana di particolare interesse urbanistico, econo-
mico, paesistico e ambientale.

Fig.34-La linea 2 della metropolitana nella sua tratta ex-
traurbana in direzione Gessate
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Il ramo infrastrutturale interessa dieci stazioni partendo da
Vimodrone fino al capolinea Gessate, appartenenti a sei
comuni.

Le stazioni sono: Vimodrone e C.na Burrona, situate nel
comune di Vimodrone; la stazione Cernusco sul Naviglio e
Villa Fiorita, del comune di Cernusco sul Naviglio; Cassina
de’ Pecchi; Bussero; del comune di Gorgonzola fanno in-
vece parte le stazioni di Villa Pompea, Gorgonzola e C.na
Antonietta; infine la stazione di Gessate.

Le stazioni sono localizzate in posizione baricentrica ri-
spetto ai centri dei comuni, tutte realizzate in superficie e
con strutture prefabbricate; allo stato attuale non risultano
adeguate a svolgere il ruolo di moderni nodi infrastruttura-
li, sono degradate architettonicamente e dal punto di vista
funzionale.

Nel comune di Cernusco su Naviglio sono presenti due
stazioni: una stazione centrale, Cernusco sul Naviglio M2,
serve il centro storico del comune e una seconda é collo-
cata all'estremita est del comune, Villa Fiorita M2.
Cernusco sul Naviglio M2 e una stazione a ponte; in que-
sto caso il piano banchine e a cinque metri sotto il piano
campagna.

La stazione di Cernusco sul Naviglio e la prima della tratta
extraurbana est della linea MM2 che si sta muovendo per
abbattere le barriere architettoniche e rendere la stazione
accessibile a tutti.

Verranno infatti installati due ascensori all’interno della
stazione che consentiranno anche ai passeggeri con dif-
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Fig.36-Stazione Cernusco sul Naviglio



Fig.37-Stazione Villa Fiorita

Fig.38-Stazione Bussero

Tema: la ferrovia metropolitana

ficoltd motorie di accedere alle banchine sia in direzione
Milano che in direzione Gessate.

La stazione di Villa Fiorita & aperta con mezzanino late-

rale; si trova in una zona a prevalente carattere produttivo
con recenti insediamenti terziario-direzionali, e funziona
da stazione interscambio per i paesi limitrofi.
La stazione M2 Cascina de’ Pecchi € I'unica nell’'omonimo
comune, si trova in prossimita del punto in cui il tracciato
della linea metropolitana, che qui corre in sopraelevato,
incrocia il Naviglio Martesana. E’ una stazione a ponte: il
piano mezzanino € al piano campagna, mentre le banchi-
ne e il piano del ferro sono in quota.

Fig.39-Stazione Cassina de’ Pecchi

Anche nel comune di Bussero vi € una sola stazione aperta
con mezzanino laterale come la stazione di C.na Burrona.
Le stazioni M2 Villa Pompea, Gorgonzola e C.na Antoniet-
ta si trovano nel comune di Gorgonzola: la prima a ovest
del paese, la seconda e posizionata nel centro cittadino e
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l'ultima a est. Tutte e tre le stazioni sono aperte con mez-
zanino laterale. La stazione di C.na Antonietta fu inaugu-
rata nel 1985.

L'ultima stazione, capolinea est della linea metropolitana
2 extraurbana, si trova nel comune di Gessate, fu inaugu-
rata anche essa nel 1985. E’ una stazione a ponte, il piano
banchine si trova in quota e vi si accede tramite scale fisse
e mobili.

Nei pressi della stazione, dato il suo ruolo, & presente un
parcheggio di interscambio ATM a pagamento, non ade-
guato tuttavia a soddisfare la domanda di sosta per i pen-
dolari che arrivano da tutta la parte est Martesana-Adda
dell'area metropolitana milanese.

Fig.40-Capolinea Gessate
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Capitolo 2 RETI METROPOLITANE ALLESTERO

Fig.41-Central Line (1900), mosaico di Eduardo
Paolozzi

Fig.42-Piccadilly Line

2.1 Londra

Rete metropolitana

La storia della metropolitana londinesé ha inizio negli anni
‘50 dell’Ottocento; risultato degli sforzi di Charles Pear-
son, procuratore generale della Citta di Londra, deciso ad
alleggerire il movimento nelle strade londinesi spostando
il traffico pesante nel sottosuolo; egli inoltre sperava di
portare la classe operaia fuori dal centro, nei sobborghi
londinesit.

L'originaria Metropolitan Railway fu costruita tra Padding-
ton e Farringdon tra il 1860 e il 1863, fino ad ampliarsi in
un percorso integrato che descriveva un vasto anello ellit-
tico intorno alla metropoli collegato da linee trasversali se-
condarie. L’anello costruito tra il 1865 e il 1871, terminato
solo nel 1882, fu chiamato Inner Circle. Il Parlamento, per
impedire I'insorgere di un monopolio, decise che la linea
dovesse essere divisa tra due societa: la Metropolitan e
la District. Inizialmente 'Underground fu un servizio senza
comodita, le stesse stazioni erano modeste strutture, in
galleria erano mal ventilare mentre all’aperto le banchine
erano coperte da tettoie ad arco di ferro e vetro.

Tra il 1905 e il 1908 le linee in sotterranea vennero elettrifi-
cate.Da allora la metropolitana assunse un carattere diver-
so. Dopo una pausa durata vent'anni, I'estensione della li-

1 Sulle vicende della metropolitana londinese, origini e sviluppo vede-
re il numero monografico «Rassegna», 66, 1996, pp.6-72.
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nea riprese con la Victoria Line, aperta tra il 1968 e il 1971,
e con la prima fase della Jubilee Line aperta nel 1979.
L’idea di collegare il West End con I'East London sorse
gia alla fine degli anni quaranta, ma solo nel 1977 si é
dato inizio alla costruzione del primo tratto del tracciato
della Fleet line , mentre nel 1993 il governo ha dato il via
al progetto di estensione della linea verso sudest (Jubilee
line extension, Jle).

Fig.44-Stazione Hammersmith

Fig.43-La rete metropolitana di Londra

2 Rinominata Jubilee Line in occasione dei primi 25 anni di regno
della regina Elisabetta II.
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Fig.45-Northern Line (1907)
Fig.46-Le principali linee e le date di costruzione

Jubilee line extension

Nel 1993 il presidente della societa London Transport, Wil-
fred Newton, invito I'architetto Roland Paolettia sceglie-
re e guidare un gruppo di architetti per progettare cinque
nuove stazioni e ristrutturarne sette preesistenti.

La linea fu inaugurata nel dicembre del 1999, si estende
per circa sedici chilometri e collega il centro della City alla
stazione di interscambio con la rete ferroviaria internazio-
nale di Stratford, ad est di Londra, attraversando il Tamigi
per ben quattro volte.

Data la diversita di ciascun sito, Paoletti ha affidato il pro-
getto di ciascun sito ad architetti diversi di fama interna-
zionale e non, fissando alcuni principi guida per la proget-

3 Architetto italiano premiato dal RIBA nel 1999 con il RIBA/Arts
Council Award 1999 “Client of the Year” per questo lavoro.
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tazione. Ognuna delle undici stazioni costituisce quindi un
manufatto singolare in quanto fortemente legati alla parti-
colarita del luogo; ma allo stesso tempo possono essere
ricondotti ad un’immagine unitaria attraverso un abaco di
materiali, lavorazioni, componenti di finitura-arredo ecc.
Westminster, Waterloo e London Bridge sono le stazioni
chiave dell’'area centrale della linea. La stazione Westmin-
ster é stata realizzata sotto quella esistente e affidata allo
studio Michael Hopkins & Partners che hanno realizzato
la nuova sede del Parlamento proprio sopra la stazione.
Waterloo e London Brigde sono importanti nodi di inter-
scambio con il sistema dei trasporti ferroviari nazionali e
internazionali. Le stazioni Canary Wharf, realizzata da Nor-
man Foster, e North Greenwich, dello studio Alsop, Lyall &
Stormer Architects, sono le piu grandi a sud della Jle.

Fig.47-Stazione Canary Wharf, sezioni
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Fig.49-Canary Wharf, ingresso secondario

Fig.48-Jubilee Line Extension, Stazione Canary Wharf



Fig.50-Jubilee Line extension, North Greenwich

Fig.51-Jubilee Line Extension, Southwark

Fig.52-Southwark

Reti metropolitane allestero

Fig.53-North Greenwich, sezione

Le nuove stazioni sono state concepite come luoghi si-
gnificativi della citta; & stata colta I'opportunita di creare
spazi pubblici finalizzati sia a rendere piacevole il percorso
e la sosta dei pendolari che a migliorare la qualita di aree
prive di elementi significané. La luce naturale svolge un
ruolo fondamentale penetrando fino ai livelli piu interrati
attraverso cupole, ingressi, coperture e rivestimenti intera-
mente vetrati. Le decorazioni sono quasi assenti, lo spa-
zio e scolpito dagli elementi strutturali, differenziati dalla
ricercatezza dei dettagli costruttivi. Paoletti ha richiesto di
ridurre quanto piu possibile le finiture e le decorazioni sia
per motivi di sicurezza, per limitare oggetti o sporgenze
contundenti, che per motivi di manutenzione.

Sono caratterizzate inoltre dai toni grigi delle strutture in
cemento e delle superfici metalliche, ad eccezione della
stazione North Greenwich, con i suoi rivestimenti in mosai-
co blu dei pilastri rastremati.

4 Luca Paschini,The Jubilee line extension project, londonin «Casa-
bella» 678, 2000, pp.64-83.
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Fig.54-Jubilee Line Extensio, Canada Water

Fig.55-Jubille Line Extension, Stratford Station
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Fig.56-Stazione della metropolitana, place de la
Bastille, cartolina d’epoca

Fig.57-Edicola tipo A

Fig.58-Ingresso della metropolitana, place des
Abbesses (1900)

Reti metropolitane allestero

2.2 Parigi

Rete metropolitana: Hector Guimard

La prima sezione della linea 1 della metropolitana pari-
gina, Porte de Vincennes-Porte de Maillot, venne aperta
al pubblico nel 1900, in corrispondenza dell’Esposizione
Universale.

Nel 1896, dopo che una commissione aveva intrapreso
lo studio del piano della rete ferroviaria metropolitana,
per sei linee, la Société Centrale des Architectes aveva
espresso il desiderio che le stazioni e i viadotti della me-
tropolitana fossero affidati ad artisti di riconosciuto valore,
convincendo la Compagnia della metropolitana a bandi-

re tre anni piu tardi un concorso, in cui erano richiesti tre
diversi tipi di padiglioni d’ingresso. L’esito del concorso

non fu positivo e l'incarico di disegnare gli ingressi delle

stazioni della metropolitana venne affidato a Hector Gui-
mards. Quando si trovo ad affontare il progetto Guimard

non possedeva molti modelli di riferimento; anche se la
metropolitana di Parigi non era all’avanguardia nel campo
della ferrovia metropolitana essendo stata preceduta da
altre citta, tuttavia in nessuno di questi casi si potevano
trovare dei padiglioni d’ingresso che puntassero alla rea-

lizzazione in serie di parti senza rinunciare a un'immagine
artistica. Guimard usa la ghisa per la realizzazione delle
sue edicole, diventeranno uno dei simboli dell’Art Nouve-
au nella citta parigina.

5 Ezio Godoli,Hector Guimard 1992 Editori Laterza.
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Nel 1901 vennero costruite altre due linee, ora linea 12 e
linea 13; ed estesa successivamente con le linee 7,8,9, e
10. Nel 1910 la rete parigina contava sei linee (del piano
iniziale) in funzione e altre sei linee in costruzione; nel 1914
vi erano gia 87 chilometri di rete metropolitana in servizio.
Dopo la seconda guerra mondiale molte linee esistenti
furono prolungate e solo una nuova linea, la linea 14, fu
aperta, la cossidetta Météor, progettata e costruita tra il

1988 e il 1998.
Fig.60-Entrata della metropolitana, Sainte
Opportune

Fig.59-La rete della metropolitana di Parigi Fig.61-Linea 3, stazione Arts et Metiers
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Fig.62-Linea 14

Fig.63-Stazione St Lazare

Reti metropolitane allestero

Météor

Il progetto del Météor (Métro Est Ouest Rapide) risale al
1988; nasce dalla volonta governativa di dotare la capitale
di una nuova linea metropolitana, la prima ad essere co-
struita dal 1935, in grado di rivoluzionare I'insieme delle reti
metropolitane e ferroviarie di Parigi e della regione dell’lle
de France. L’ obiettivo era alleggerire il tratto piu sovrac-
carico della linea A del RER (la rete di trasporto pubblico
regionale) tra le stazioni di Chatelet e Gare-de-Lyon che, &
la linea piu frequentata di questa rete dalla sua entrata in
funzione nel 1977.

La linea, interamente automatizzata, collega Place de la
Madeleine alla Bibliothéque Nationale de France, passan-
do per le stazioni di Pyramides, Chatelet, Gare-de-Lyon,
Cours-Saint-Emiliors. A differenza di altri métro automati-
ci il Météor é dotato di grande capacita di accoglienza e
grande adattabilita funzionale, in quanto € in grado di ac-
cettare sulla propria linea i convogli metropolitani esistenti
e di circolare sul resto della rete parigina.

Le nuove stazioni sono dotate di attrezzaturate aggiornate,
prive di corridori, salvo che alla Madeleine e allo Chatelet
per le corrispondenze con il RER, dotate di portelli vetrati
a protezione delle banchine, di spazi meglio illuminati e
meno inquinati dalla pubblicita.

Tra esse la stazione Bibliotheque-Francois-Mitterand fir-
mata dagli architetti Antoine Grumbach e Pierre Schall, e
la piu notevole; le altre sono opera degli architetti Bernard

6 Brigitte Fitoussi,Linea metropolitana 14, Parigin «Domus», febbra-
i0 812, 1999, pp.48-50.

7 A.Grumbach & PSchall, Stazione Biblioteque Francois Mitterand in
«Domus» febbraio 812, 1999, pp.50-54.
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Kohn e Jean-Pierre Vaysse.

La stazione e situata presso la Bibliotheque Nationale de
France, all'incrocio di due linee ferroviarie, nel punto di in-
terscambio tra la linea 14 e il RER. Il luogo sotterraneo e
sato progettato come fosse un grande spazio pubblico
all'aperto: un anfiteatro di centoventi metri di diametro, che
pud ospitare manifestazioni pubbliche, e una balconata
sui binari della linea. L’'uso di piloni e volte in calcestruzzo

bianco consentono di liberare questo vasto emiciclo. Fig.66-Stazione Bibliotéque Francois Mitterand,
piano banchine

Fig.64-Stazione Bibliotéeque Francgois Mitterand

Fig.65-Spaccato assonometrico
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Fig.68-Stazione Bibliotéque Francgois Mitterand, piano mezzanino

Fig.67-Stazione Biblioteque Francois Mitterand, sezione

La struttura massicia, il soffitto, i poloni verdi, il colore del
cemento lisci sono stati concepiti in modo da evitare ogni

forma di rivestimento, arricchendo lo spazio attraverso
una serie di elementi realizzati in alluminio fuso, come le
passerelle sopra le banchine o i lucernari in cima ai piloni.
Antoine Grumbach ha inoltre chiesto allo scrittore Jean-
Christophe Balilly di rappresentare nel suo progetto l'idea
della scrittura: vengono scritte sulle pareti e sul pavimento
una serie di citazioni d’autore scelte, mentre sui dicianno-
ve gradini sono incisi i segni simbolici di diciannove civilta
attuali o scomparse.
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2.3 Bilbao

Rete metropolitana

Dal 1970 il Governo Basco ha investito nella creazione di
una rete di infrastrutture di trasporto che include strade,
ponti, il innovamento del porto e una nuova linea metro-
politanas.

La metropolitana € stata inaugurata nel 1995, ha una lun-
ghezza complessiva di 40,61 chilometri, con 38 stazioni
(22 sotterranee e 16 in superficie); collega i villagi sulla
costa, distanti oltre una decina di chilometri, la zona indu-
striale, il centro e le aree periferiche, servendo quotidiana-
mente un comprensorio di circa un milione di abitanti.

La costruzione della Linea 1, il cui tragitto ricalca quello del
treno urbano esistente in precedenza, € iniziata nel 1988.
All'epoca dell'inaugurazione, nel novembre del 1995, essa
comprendeva 25 stazioni (Casco Viejo-Plentzia). Alcuni
mesi piu tardi furono inaugurate altre tre stazioni: San-
tutxu, Basarrate e Bolueta.

La Linea 2, che serve la riva sinistra del flume, é stata in-
vece inaugurata il 13 aprile 2002, aggiungendo alla rete la
tratta tra le stazioni di San Inazio (in comune con la Linea
1) e Urbinaga. 1l 13 gennaio 2005 sono state inaugurate al-
tre due stazioni: Sestao e Etxebarri, quest’ultima nel tratto
comune alle due linee. L’ampliamento della rete continua
avanzando lungo il margine sinistro del fiume e lungo altre

8 Per Bilbao: una nuova citta lineare lungo la Ria «Casabella», 622,
1995, pp. 20-33.
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Fig.69-La rete della metropolitana di Bilbao

Fig.70-Stazione Bagatza



Fig.71-Stazione Urbinaga

Fig.72-Stazione Abandovault

Reti metropolitane allestero

aree di Bilbao. Si stanno anche discutendo nuove linee
di metropolitana nella citta di Bilbao e verso I'aeroporto
cittadino.

Stazioni: Norman Foster

A Bilbao il concorso per le stazioni del Metro é stato vinto
da Norman Foster and Partners, il quale progetta le stazio-
ni della linea | del metrd come un unico grande manufatto
tecnologico che attraversa il sottosuolo della citta.

La stazione € costituita dalla stessa sezione circolare del
tunnel, ampliandone il raggio, stessa cosa per le scale e
gli ascensori. Un abaco di materiali e componenti seriali-
industrializzati costruisce I'immagine della rete infrastrut-
turale.

Fig.73-Sezione stazione-tipo

9 Jacopo della Fontana,Bilbao: crescita di una cittain «L’Arca», 110,
1996.
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Due i principali tipi di stazione: quelle interamente scavate
in tunnel uniscono in un unico grande antro sia le ban-
chine d’attesa che il mezzanino di disimpegno che risulta
sospeso tra di esse. | percorsi di accesso sono diretti e
lineari; i pannelli di cemento sono utilizzati sia per il guscio
strutturale dello scavo che per la finitura interna, protetti
con un trattamento anti-graffiti.

Le stazioni scavate dall’alto offrono un dialogo piu diretto
con l'esterno tramite grandi coperture in vetro e acciaio
che segnalano l'ingresso. La forma delle tettoie che pro-
teggono e segnalano gli ingressi rievoca chiaramente il
tunnel sottostante .

Tutti questi materiali, prodotti localmene, uniti al cemento
armato a vista, costituiscono il filo conduttore di tutte le
finiture sia degli interni che degli esterni definendo un am-
biente neutro e un'immagine unitaria.

Fig.75-Stazione San Mames
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Fig.76-Stazione Sarriko

Fig.77-Stazione Sarriko, piano banchine

Reti metropolitane allestero

Fig.78-Sezione longitudinale stazione Sarriko

Fig.79-Sezione trasversale

La stazione di Sarriko ricevette il Premio Brunel al disegno
ferroviario nel 1998. Questa stazione é differente rispetto
a tutte le altre: I'ingresso € costituito da una gran volta di
cristallo, un grande parallelepipedo che fornisce luce na-
turale a tutta la stazione. La discesa dal livello della strada
avviene mediante un unico lungo tratto di scala mobile.
La stazione di Ansio della linea 2 ha una leggera somi-
glianza con quella di Sarriko. E costruita sotto terra pero
dall'interno si vede la superficie, i marciapiedi sono infilati
in un buco nel terreno. Comprende all'interno della stazio-
ne una galleria commerciale, una piazzetta con stazione
di autobus e taxi.
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2.4 Porto

Rete metropolitana

La metropolitana nella citta di Porto e stata realizzata per
risolvere le grandi difficolta alla circolazione, essendo la
struttura urbana della citta riconducibile al centro storico
e priva dei grandi viali. Da sempre si pensava di dotare la
citta di questo mezzo di trasporto ma si temeva che la sua
realizzazione fosse troppo impegnativa, se si considera il
fatto che la citta sorge sul granitao.

Il processo di realizzazione della rete di trasporto che col-
legasse i nove comuni dell’area metropolitana ha preso le
mosse nel 1991con la redazione di uno studio preliminare.
Nel 1995 viene bandito un concorso internazionale; tre dei
quattro consorzi di imprese che vi parteciparono si rivol-
sero ad architetti portuensi: Alvaro Siza, Alcino Soutinho, rig g1 a rete della metropolitana di Porto
e Eduardo Souto de Moura.

La rete ha 5 linee indipendenti e raggiunge sei comuni
all'interno dell’area metropolitana di Porto: Porto, Maia,
Matosinhos, Povoa de Varzim, Vila do Conde e Vila Nova
de Gaia. Attualmente ha un totale di 68 stazioni operative
in 60 km di tracciato.

La Linea A (linea blu) tra Senhor de Matosinhos e Trindade
e stata la prima linea della metropolitana di Porto. Il primo
tronco della linea blu, tra Matosinhos e Trindade, é stato
inaugurato nel dicembre del 2002, tra il 2004 e 2005 e sta-

Fig.80-Ingresso della metropolitana, Casa da
Musica

10 Porto: la metropolitanan «Casabella», 739-740, 2006, p.112-131.
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ta proseguita sino a Maia.

Fig.82-Ponte D.Luiz |

Stazioni: Eduardo Souto de Moura

Una volta vinto il concorso, Souto de Moura coinvolse
nel progetto delle stazioni altri architetti portuensi, alcu-
ni dei quali erano gia impegnati in progetti di riordino e
trasformazione urbana delle stesse zone interessate dal
passaggio della metro. La metropolitana di Porto quindi
puo essere considerata un esempio di come il progetto
di infrastrutture possa cambiare una citta, recuperando
lo spazio urbano, riqualificando le aree interessate dalle
stazioni attraverso il disegno di nuovi percorsi pedonali, di
marciapiedi, di elementi di illuminazione, e cosi via.

Anche la realizzazione dell’'ultimo ponte sul fiume Douro é
conseguenza del progetto della metropolitana: il Ponte do
Infante € stato destinato ad assorbire il traffico automobi-
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listico in seguito alla decisione di riservare |'ottocentesco
ponte metellico D.Luiz | solo alla circolazione della metro-
politana.

Il fulcro dell'intero sistema di trasporto € la stazione Trini-
dade, nodo di scambio tra le cinque lineau.

La nuova stazione, realizzata con scavo a cielo aperto
sull'area di una vecchia stazione, definisce un suolo arti- Fig.g4-stazione Estadio do Dragéo
ficiale in cui convergono le strade del tessuto circostante.
Le stazioni si dividono in due categorie: quelle cut and co-
ver, realizzate con scavo a cielo aperto, e quelle realizzate
attraverso la costruzione di pozzi per raggiungere la pro-
fondita desiderata e da qui realizzare la nuova stazione.

Fig.85-Polo Universitario

Fig.86-Campo 24 de Agosto, ritrovamenti
archeologici
Fig.83-Stazione Casa da Musica

11 Metropolitana di Portoin «Industria delle costruzioni» 408, 2009,
p.52.
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Fig.87-Stazione Trinidade

Fig.88-Pianta stazione Trinidade

Reti metropolitane allestero
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2.5 Los Angeles

Rete metropolitana

Sono tre le linee della metropolitana costruite a Los Ange-
les fino ad oggi: la Blue Line di 35 chilometri, inaugurata
nel 1990; la Green Line di 32 chilometri aperta nel 1994, e
la Red Line di 27 chilometn2.
Lo sviluppo dell'infrastruttura nei prossimi vent'anni preve- Fid-89-La linea elettrica nel momento
. . . . . . della sua massima estensione
de la realizzazione di due nuove linee: la prima colleghera
downtown Los Angeles con Pasadena, la seconda servira
la zona economicamente depressa di East Los Angeles.
A capo della gestione é la Metropolitan Transit Authority
(Mta), un’organizzazione nata nel 1993 dalla fusione fra la
Los Angeles County Trasportation Commission e la Sou-
thern California Rapid Transit District.
La Blue Line e la Green Line rientrano nella categoria di
metropolitana leggera; la Red Line, invece, penetra nel
sottosuolo della citta a una profondita variabile tra i 18 e
21 metri. Dopo la chiusura delle linee del tram avvenuta
nel 1963 in favore dell'utilizzo dellautomobile, 'immenso
volume di traffico generato dalle automobili di oltre 14 mi-
lioni di abitanti della grande area metropolitana, spinse a
rinnovare la progettazione del trasporto di massa.
Dotando la citta di una rete ex novo si e voluto realizzare
un’integrazione fra arte e architettura per rilanciare I'imma-
gine di alcuni quartieri di Los Angeles.
| luoghi del traffico pendolare diventano cosi I'opportunita

12 Pler|UIg| SerrainO,NeI ventre di Los Angeles.n «Costruire» 201, F|ggo-|mmag|ne storica di una vettura
2000, pp.112-115.
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Fig.91-Red Line

Reti metropolitane allestero

di espressione artistica di eventi storici, di denuncia socia-
le, di orgoglio etnico, di realta particolari.

In numerosi progetti gli artisti sono entrati a far parte dei
gruppi multidisciplinari di progettazione delle stazioni; nel
caso di stazioni gia progettate gli artisti hanno installato le
proprie opere in ambienti gia definiti.

Mta ha messo a disposizione dei progettisti profili infor-
mativi sui quartieri specifici e ha organizzato incontri fra
gli stessi e i gruppi sociali gravitanti attorno alle varie aree,
allo scopo di generare proposte che riconoscessero la
specificita del contesto e di far provare ai cittadini quel
senso di appartenenza e orgoglio verso strutture che tra-
sformeranno I'ambiente in cui vivono.

Fig.92-La rete della metropolitana di Los Angeles
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Metro Art

| progetti delle stazioni sono coordinati da Metro Art, sorto
nel 1989, oggi ramo del Mtas. Ogni stazione e la risultante
della sinergia di un artista e un architetto, che hanno colla-
borato a loro volta con ingegneri sin dalla fase prelimina-
re; i progetti sono stati scelti tramite concorsi nazionali da
commissioni giudicatrici formate da tre artisti professioni-
sti e due rappresentanti di zona. Le installazioni sono state
eseguite con ogni tipo di materiale 0 mezzo. Quasi tutte le
strutture sono state concepite sulla base di un sistema di
riferimenti delle aree destinate a servire.

La stazione che sorge all'incrocio fra Hollywood Boulevard
e Vine Street, ad esempio, e ricca di rimandi ai miti dell'in-
dustria cinematografica. L'artista Gilbert luijan che ha col-
laborato con gli architetti Miralles Associates, ha attinto
allimmagine de Chinese Theater, del ristorante Brown
Derby e delle limousine dei divi. Nella quota inferiore lo
spazio e ricco di cineprese con un controsoffitto fatto di
bobine.

Fig.93-Stazione Hollywood Vine, piano banchine

13 Maya Emsden,Metro Artin «Casabella» 683, 2000, p.30.
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Il progetto architettonico di Mehrdad Yazdani per la stazio-
ne Vermont/Santa Monica, affida la propria identita urbana
a una pensilina in acciaio a sezione oculare inclinata di 45

gradi.

Fig.95-Pensilina d’ingresso, Vermont S.ta Monica Fig.96-Stazione Vermont Sta Monica

Fig.97-Stazione Universal City

Per la Universal City Station, Kate Diamond ha fatto rife-
rimento a eventi delle storia dello Stato americano; due
portali sulla piazza fungono da lanterne per gli spazi sot-
terranei ed evocano I'immagine di una foresta, che un
tempo caratterizzava I'area; i tronchi-pilastri sono rivestiti
di ceramiche dell’'artista margaret Garcia, che rievocano le
vicende storiche del luogo.
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La stazione El Segundo/Nash € invece ricca di humour:
una gigantesca mano in acciaio tubolare e rete metallica,

progettata da Daniel Martinez, lancia un aereo di carta,
come richiamo all'industria areospaziale e alla difesa.

E il mobilio anni ‘50 il motivo dominante della stazione
Aviation/I-105, suggerito dall’artista Richard Turner dagli
arredi di molte residenze vicine: un set di pezzi completo

e riproposto in cemento sul marciapiede adiacente al bi-

nario. Mentre i muri del Gateway Transit Center, capolinea
della Red Line, raccontano le storie di immigrazione di Los

Angelesi4.
Fig.99-stazione El Segundo/Nash

Fig.98-Stazione Aviation/I-105

14 Vedi nota 12.
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Fig.100-Linea A-Flaminio

Fig.101-Linea B-Garbatella

RETI METROPOLITANE IN ITALIA

3.1 Roma

Rete metropolitana

La rete di linee metropolitane attualmente in servizio & co-
stituita dalle linee A (Battistini-Anagnina), che si estende
per circa 18 km con 27 stazioni, e B (Rebibbia-Laurentina)
che si estende per 18 km con 22 stazioni.

| lavori della metropolitana di Roma iniziarono negli anni
Trenta, interrotti dall’entrata in guerra dell’ltalia, vennero
ripresi nel 1948.

La linea venne inaugurata solo nel 1955; e la prima rete
metropolitana italiana; la linea rossa della metropolitana
milanese venne inaugurata nel 1964.

Fu solo nel 1959 che una legge approvo la costruzione
di una seconda linea metropolitana. | lavori iniziarono nel
1964 e furono complicati da una serie di ritardi e imprevisti
che riguardarono anche i frequenti ritrovamenti archeolo-
gici, in particolare nella zona di Piazza della Repubblica.
La seconda linea della metropolitana entro in servizio nel
1980, da Anagnina a Ottaviano, e prese il nome di Linea
A, contraddistinta dal colore arancione, mentre la linea
Termini-Laurentina fu chiamata Linea B, contraddistinta
dal blu.

All'inizio degli anni Novanta entro in servizio un prolunga-
mento della linea B, da Termini a Rebibbia, e tra il 1999

1 Sulle vicende della metropolitana di Roma: Brugiotti RLa metro-
politana di Roma: lavori e progettin «Costruzioni», anno 1991, n.425,
p.389-402.
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e il 2000, il prolungamento della linea A da Ottaviano a
Battistini. La rete della metropolitana romana si trova oggi
ad avere un’estensione complessiva inferiore alla rete mi-
lanese, meno della meta della lunghezza totale, e questo
nonostante il territorio di Roma sia piu esteso e abbia un
maggior numero di abitanti della citta lombarda.

Nel 2004 il CIPE ha approvato la realizzazione del traccia-
to della linea ©, lungo oltre 42 km con 42 stazioni. La linea

C colleghera i quatrtieri della citta, attraversando Roma da
nord-ovest a sud-est, passando per il centro storico, dove

incrocera le preesistenti linee metropolitane A e B in tre
fermate: S.Giovanni, Colosseo ed Ottaviano.

La lina D, anche essa ad automazione integrale come la li-
nea C, costituira invece la quarta linea della metropolitana
di Roma. Si sviluppera per un totale di 20 km e 22 stazioni,
da Piazzale dell’Agricoltura in direzione Nord-Est per giun-
gere al capolinea QOjetti. Il ruolo di questa linea & quello di
completare la copertura di quegli ambiti urbani non serviti

dalle linee metropolitane esistenti.

E’ prevista inoltre un’ulteriore diramazione che congiunge-
ra la metro C con la preesistente Metro B all’altezza della
stazione Ponte Mammolo: la cosiddetta linea Bi

Questo prolungamento della linea B si sviluppera per circa
4 km in sotterraneo attraversando una parte del quadrante
Nord-Est di Roma, da Pzza Bologna a Pzza Conca d’Oro,
con la realizzazione di quattro nuove stazioni: Nomentana,
Annibaliano, Gondar e Conca d’Oro. | lavori sono iniziati
nel 2005.

2 Federico Bortoli,Le reti di Romain «Progetto Pubblico» 25, 2006,
pp. 24-27.

3 De Blasio Flavio,La linea Blin «Progetto Pubblico», anno 2006,
n.25, p.28-33.

76

Fig.102-Linea C-Giardinetti

Fig.103-Linea C-Malatesta



Fig.104-Linea A- Valle Aurelia

Fig.105-Linea A-Battistini

Reti metropolitane in Italia

Fig.106-La rete metropolitana di Roma

Stazioni della metropolitana

Il prolungamento della linea B e la sua ricostruzione a par-
tire dagli anni ‘80 e il prolungamento della linea A, sono
stati affidati agli architetti Ascarelli, Macciocchi, Parisio &
Nicolao, dello studio Transit Desigm di Roma, sotto la su-
pervisione di Bruno Zevi. Si tratta della messa a punto de-
gli interni, dell'oggettistica e della segnaletica della linea
A; del progetto di stazioni situate sul suo prolungamento;
dei nuovi impianti lungo la linea B da Termini a Rebibbia e
del rifacimento del tratto Termini-Laurentino.

4 Transit in RomaFirenze 2008, Alinea Editrice.
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Fig.107-Sezioni stazione Piramide Fig.109-Linea B-Piramide, interno-esterno

Fig.108-Linea B-Piramide
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Fig.110-Linea B- Marconi

Fig.112-Linea A-Cornelia

Reti metropolitane in Italia

Fig.111-Sezione stazione Marconi

Le stazioni sono pensate come «pause urbane» comple-
tamente diverse rispetto al tessuto che le circonda. | pro-
gettisti fanno notare che la nuova linea ha bacini di utenza
non solamente urbani; le stazioni si pongono di fronte a
interlocutori che provengono da tutta la regione o comun-
gue da un vasto comprensorio, € quindi poco significativo
misurarsi con il contesto e che invece si pone la necessita
di cogliere I'essenza di questa parte di citta.

Si incontrano quindi stazioni con forme austere o comun-
gue conosciute perché ispirate a tipologie tradizionali:
evocano i ponti, le torri di vedetta, i bastioni, murature di-
fensive o comunque opere civili.

Diverso e l'approccio per la progettazione delle stazioni
della nuova linea B1 che cercano di integrarsi perfetta-
mente con il contesto.
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3.2 Napoli

Metropolitana

Fin dagli anni ‘70 '’Amministrazione Comunale di Napoli
aveva avviato progetti per la realizzazione della Metropo-
litana Napoletana, per integrarla e raccordarla alle Ferro-
vie dello Stato, alla Cumana, alla Circumflegrea, alla Cir-
cumvesuviana, alla Linea dei Tram, alla Linea Tranviaria
Rapida e alle tre Funicolari, per un sistema di trasporto
pubblico integrato, a testimonianza del fatto che la rete su
ferro avrebbe giocato un ruolo centrale nello sviluppo del
territorice.

Nel dicembre del 1976 iniziarono i lavori per la linea 1 della
Metropolitana di Napoli che segue la direttrice fondamen-
tale sud-nord, dal mare alla collina.

La prima tratta si sviluppava per 1,2 km con le stazioni
Vanvitelli e Medaglie d’Oro, utilizzando la tecnica a cielo
aperto, scavando quindi dall'alto e rinterrando dopo la
costruzione delle opere. Nel frattempo venne approvato
definitamente il progetto esecutivo dell'intera linea, da
piazza Garibaldi a Piscinola-Secondigliano, per un percor-
so di oltre 16 km con 18 stazioni.

La Linea 1, attualmente in esercizio, collega Piscinola con
la centrale Pza Dante passando per il Vomero.

Serve complessivamente 14 stazioni su un percorso di
13,5 km di rete. Il tracciato sinuoso, atipico rispetto a quel-

5 Sulla storia del trasporto pubblico a Napoli: G.Alisio-E.Corsi-De Si-
mone, Napoli: una citta che cambia. Dai progetti di Ferdinando Il alla
metropolitang Napoli 1992.
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Fig.114-Linea 6-Materdei



Fig.115-Linea 6- Augusto

Fig.116-Linea 1-Rione Alto

Reti metropolitane in Italia

lo delle linee della metropolitana, nasceva dall’'esigenza
di non superare i livelli massimi ammissibili per pendenze
e curvature e di raggiungere i luoghi di generazione ed
attrazione del traffico, e derivato soprattutto dall'esigenza
di superare in pochi chilometri, da piazza Bovio al Policli-
nico, un dislivello di 235 m raggiungendo per lunghi tratti
la pendenza del 5,5 %, fatto eccezionale per una ferrovia.
| primi 11 km si sviluppano in galleria, gli ultimi 5 km allo
scoperto, prevalentemente in viadotto. Quest’ultima tratta
suburbana, all'aperto, fu progettata in un secondo mo-
mento come prolungamento alla linea 1.

La linea 6 é stata inaugurata nel 2007 e si configura come
una metropolitana leggera. La tratta in esercizio collega il
guartiere Fuorigrotta con Mergellina coprendo 4 stazioni:
Mostra, Augusto, Lala e Mergellina, su un tracciato di 2,3
km. A lavori ultimati la Linea 6 arrivera fino a Piazza Munici-
pio passando per le stazioni di Arco Mirelli, San Pasquale
e Chiaia coprendo complessivamente un percorso di 5,5
km, con 8 stazioni di cui 3 di interscambio con altre linee.

Fig.117-La rete metropolitana di Napoli
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Stazioni museo

A meta degli anni Novanta, ad opere gia avviate,é emer-
sa la volonta di relazionare diversamente le nuove stazio-
ni in corso di ultimazione con i contesti di grande valore
storico-architettonico quali piazza Dante, piazza Cavour,
piazza Municipio e piazza della Borsa. Si é operata una
sperimentazione, unica in Italia e tra le poche realizzate a
livello internazionale: quella di affiancare ed integrare I'ar-
chitettura con opere d’arte contemporanea di noti artisti
contemporanei, inserendo le opere d’arte nelle stazioni e
lungo i percorsi e le scale mobili.

Achille Bonito Oliva, che ha curato il coordinamento arti-
stico, definisce ogni intervento un "museo obbligatorio”,
dal momento che i passeggeri sono obbligati a passare
davanti alle opere d’arte contemporanea: tele, sculture fo-
tografie e mosaici sono collocati negli ambienti e lungo le
gallerie che si € costretti a percorrere per andare a pren-
dere il treno o per ritornare in superficie.

Sono cinque le staziont trasformate in “sale espositive”,
progettate da architetti di fama internazionale che hanno
interagito con gli artisti rendendo ogni intervento forte-
mente integrato.

La stazione Cilea-Quattro Giornate, progettata da Dome-
nico Orlacchio, € situata nella piazza Quattro Giornate nel
cuore del quartiere collinare del Vomero che é stata risi-
stemata grazie a questo intervento; gran parte delle opere
esposte rievocano l'eroica vicenda del 1943 della resi-

6 Critico d’arte e Professore di Storia Contemporanea alla Facolta di
Architettura dell’Universita La Sapienza di Roma.

7 Giuliana lannaccone,Arte sotterraneain «Progetto Pubblico», 10,
2003 pp.24-28.
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Fig.118-Linea 1-Salvator Rosa-PERINO &
VELE, A subway €& chiu sicura, 2001, ferro
cartapesta,vetroresina

Fig.119-Linea 1-Quattro giornate-NINO LONGO-
BARDI Le quattro giornate di Napoli, 2001, bas-
sorilievi in bronzo a cera persa (280x370x10 cm)

Fig.120-Linea 1-Dante, Nicola De Maria - Univer-
S0 senza bombe, regno dei fiori, 7angeli rossi
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stenza napoletana al fascismo passata alla storia come le
“quattro giornate di Napoli”.

La costruzione della stazione Salvator Rosa, su proget-
to dell’Atelier Mendini, ha portato a una riqualificazione
dell'intera area esterna con la creazione di un parco gio-
chi; persino le facciate dei palazzi prospicienti sono state
rinnovate e decorate con mosaici, e un antico ponte ¢ sta-
to riportato alla luce e restaurato.

Fig.123-Linea 1-Vanvitell, MARIO MERZ Senza
titolo, 2003 — installazione 2005,neon sabbiato,

policarbonato

Fig.122-Linea 1-Museo, Gianni Pisani, Il monu- Fig.121-Salvator Rosa, GIANNI PISANI, Il treno che parte dall’i-
mento a G. P. Installazione (sculture in vetroresi- sola, 2001,mosaico in vetricolor
na, box in policarbonato) esterno, fianco palazzo

Fig.124-Linea 1-Salvator Rosa Fig.125-Sezione ingresso secondario-Salvator Rosa
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Fig.126-Linea 1-Materdei

Anche per la stazione Materdei, il cui progetto & stato fir-
mato da Alessandro Mendini, vale lo stesso discorso in

guanto l'intervento ha portato a una riqualificazione dell'in-
tera piazza ottagonale.

La stazione Museo e la stazione Dante sono state proget-
tate da Gae Aulenti. L'intervento per la prima comprende
l'intera area racchiusa tra il Museo Nazionale e via Duomo.
All'interno vi si trova una riproduzione dell’Ercole Farnese
e l'originale della testa Carafa messa a disposizione dal
Museo Nazionale.

Il progetto della stazione Dante ha permesso di recupera-
re una delle piazze della cittd che da grande parcheggio

abusivo é diventata una grande area pedonale. La stazio-
ne é segnalata soltanto da due ingressi simmetrici e sem-
plici, due pensiline trasparenti in vetro. Anche in quest’ulti-
ma, in questo caso in ognuno dei cinque piani sottostanti,

sono esposte le opere dei piu grandi nomi dell’arte con-

temporaneas.

8 Elenco degli artisti coinvolti nelle Stazioni dell’Arte vedi: «Abitare»,
464, 2006 p.21.
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Fig.127-Linea 1-Materdei

Fig.128-Linea 1-Dante-Ingresso



Fig.129-Linea 1-Museo, atrio di ingresso, CALCO Fig.131-Linea 1-Museo, sezioni

DELL'ERCOLE FARNESE, Accademia di Belle Arti
di Napoli, scultura in vetroresina

Fig.130-Linea 1-Museo, ingresso
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Fig.132-Museo, CARLO ALFANO, Fig.133-Ingresso lato Museo Arche-
Frammenti di un autoritratto ano- ologico, CALCO DEL LAOCOONTE
nimo, 1985 - installazione 2002, Fonderia Chiurazzi, scultura in bron-

acrilico su tela (202x222 cm)

zo da un calco ottocentesco del Lao-
coonte, opera del | secolo a. C.
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3.3 Genova

Dal tram alla metropolitana

Per rispondere alla crescente domanda di mobilita, nel

1980, 'amministrazione comunale decise di ripristinare la
linea tranviaria che collegava Rivarolo a Principe, passan-
do per la vecchia galleria Certosa che veniva usata, dopo

I'eliminazione dei tram, per il pssaggio degli autobus.

Si ritenne tuttavia necessario, per le reali necessita del ter-
ritorio, spostare l'intervento a una scala piu ampia, arrivan-
do cosi alla definizione del tracciato della metropolitana,

con la caratteristica di riutilizzare dove possibile gallerie e
sottopassi preesistenti.

La metropolitana di Genova serve una rete di 5,3 chilo-
metri e conta sette stazioni che si aprono su punti turistici,

culturali e commerciali della citta. Oltre alla connessione

Fig.135-Dinegro

tra le stazioni Rivarolo, Principe e Brignole, si & voluto ser- rig 134-pe Ferrari

vire i nodi tradizionali del traffico sia pubblico che priva-
to (Dinegro-S.Agostino-Corvetto), il centro cittadino con
Pzza De Ferrari, il porto e i grandi contenitori funzionali e
culturali quali i poli universitari di Balbi e Darsena e la nuo-
va struttura museale di S.Agostino (Sarzano).

Nel 1983 la Ansaldo Trasporti, a cui '’Amministrazione co-
munale affido la gestione dell’operazione, commissiono a
Renzo Piano la realizzazione di sei stazioni.

Tutte le stazioni vengono progettate in modo da avere una

9 Giulia Marciano,Dal molo alla metropolitanan «Progetto Pubblico»,
11, dicembre 2003 pp.20-25.
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Fig.136-Sarzano/Sant’Agostino



Fig.138-San Giorgio

Fig.139-Ingresso Sarzano/Sant’Agostino

Fig.137-Stazione Darsena
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riconoscibilita e una identita d’'insieme.

Il rapporto con l'esterno e la luce naturale sono motivi
dominanti della realizzazione. Dal punto di vista tecnico-
progettuale Piano ha voluto definire degli elemnti modulari
che fossero riproponibili in contesti diversi.

Le stazioni quindi, seppur diverse tipologicamente, dal-
la sopraelevata Brin alla stazione a raso di Di Negro alle
fermate sotterranee di Principe e del centro storico, sono
simili nellimpostazione generale. Un unico spazio tra
mezzanino e banchina con il primo che si affaccia a bal-
latoio sul secondo e tutte le paratie, dalle balaustre ai pa-
rapettidelle scale e scale mobili, in materiale trasparente
per non frammentare lo spazio.Vengono utilizzati gli stessi
componenti per la struttura in tutte le stazioni, travi a vista
e colorate di blu elettrico.

Fig.140-La rete della metropolitana di Genova
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Fig.141-Stazione Principe, pianta Fig.142-Stazione Principe

Fig.145-Stazione San Giorgio, sezione trasversale Fig.143-Stazione San Giorgio, ingresso

La prima tratta Brin-Dinegro viene aperta nel 1990, ha

una lunghezza di 2,5 chilometri e ricalca il percorso della
precedente Galleria Certosa; nel 1992 e stata aggiunta la
stazione di Principe per un totale di 3,2 km di linea.

Nell'aprile 2006 i lavori furono terminati e la metropolitana
assunse la sua configurazione attuale. A completamento

del percorso previsto mancano ancora il tratto fino a Bri-

gnole (in costruzione) e quello, al momento non finanzia-

to, in Valpolcevera. A fine lavori la linea raggiungera un’
estensione di circa 8,0 km, ma € ipotizzata anche una pro- Fig.144-Ingresso stazione San Giorgio, vista
secuzione verso Levante. dallinterno
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Fig.146-Stazione Brin-la copertura

Fig.147-Ingresso stazione Brin

Fig.148-Pianta e sezione
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Stazione Brin

La stazione Brin e l'unica realizzata in sopraelevata, tra le
case del quartiere.

Nonostante sia all'aperto la stazione & comunque racchiu-

sa in una galleria vetrata che copre il piano banchina pro-

teggendola dagli agenti atmosferici ma soprattutto isolan-

do gli edifici circostanti dal rumore dei treni.

La stazione si inserisce nel tessuto urbano esistente con
la sua copertura in vetro semiellittica e la nervatura in car-
penteria metallica colorata visibile dall’esterno; la galleria
di copertura si estende per una lunghezza di 86 m.

La struttura e costituita da profili metallici di forma ellittica
con fori di alleggerimento, e da una struttura secondaria
costituita da tubi di collegamento; un ulteriore irrigidimen-

to & dovuto alla controventatura in barre di acciaio inox.
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Il tamponamento é costituito da cristalli stratificati antisfon-
damento di dimensioni 2,40 m x 0,60 posizionati sovrap-
ponendo le estremita cosi da creare una buona aerazio-
ne. Il tamponamento non é stato predisposto per la fascia

centrale della copertura per una larghezza di 3 m, questo
sia per consentire la giusta ventilazione, sia per annullare
una possibile sovrapressione prodotta dal movimento dei

treni.

L'area sottostante la galleria & destinata al transito dei
passeggeri della metropolitana e degli altri abitanti; I'area
circostante invece € stata attrezzata a verde pubbilico.

Fig.151-Sezione trasversale
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Fig.150-Particolare

Fig.149-Stazione Brin, banchine



Fig.152-1l minimetro

Fig.153-Particolare binari
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3.4 Perugia

Minimetro

Il minimetro di Perugia € un sistema di trasporto alternativo
completamente automatico, inserito in un contesto urba-
no gia caratterizzato dalla presenza di un innovativo siste-
ma di scale mobili.

Nel settembre 1998 la Metro Scarl e il comune di Perugia
costituivano la Minimetrd SpA per la realizzazione del pri-
mo tratto di metropolitana leggera che avrebbe collegato
il Pian di Massimo, sede delle principali strutture sportive
della citta e di un parco alle falde della collina su cui sorge
Perugia, ed il centro storicao.

Fig.154-1 percorso del minimetro di Perugia

10 Giovanni Tarantini, «Minimetrd di Perugia», Filippo Scarpi, Archi-
tettura e infrastrutture del trasporto urbano su rotaia. Opere e contesti
Il Poligrafo, Padova 2009 p 38-45.

9]



CAPITOLO 3

Sotto il profilo tecnico il minimetro é costituito da una linea
a doppio binario in acciaio, lunga 3 km, sulla quale scor-
rono 25 vetture con ruote in gomma. La linea e stata rea-
lizzata, per i tratti in viadotto, con un impalcato in acciaio
costituito da travi elettrosaldate prefabbricate in officina.
Le vetture da 50 passeggeri non hanno conducente, sono
guidate e monitorate da un posto centrale di controllo che
consente di regolare i tempi di sosta delle vetture anche
per facilitare soggetti che necessitano particolare attenzio-
ne, con attese in stazione di un minuto. Quando la vettura
arriva alle due stazioni di testa ruota su una piattaforma di
inversione in modo che la stessa vettura continui il percor-
S0 in senso opposto.

La linea é realizzata in modo da ridurre gli impatti dovuti
all'inserimento in un contesto urbano in termini di compa-
tibilita ambientale, diminuendo il traffico veicolare e ridu-
cendo le emissioni acustiche e atmosferiche.

Il progetto e stato redatto secondo diverse fasi di appro-
fondimento coinvolgendo numerosi attori.

Il progetto iniziale € stato redatto dagli uffici tecnici dell’'am-
ministrazione comunale, successivamente sviluppato da
Metro Perugia, che ha affidato la progettazione delle ope-
re civili a Umbria Domani; quest’ultima si € avvalsa dell’in-
gegner Fabio Maria Ciuffini per la progettazione definitiva
e esecutiva delle operi civili, comportando la revisione del
tracciato con una nuova stazione terminale e una diversa
configurazione e posizione delle stazioni.

Conclusa la valutazione di impatto ambientale infine il pro-
getto é stato affidato all’architetto Jean Nouvel, il quale ha
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Fig.155-Stazione Cortonese

Fig.156-Particolare



Fig.157-Stazione Fontivegge

Fig.158-Stazione Pian di Massiano
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curato ogni singolo elemento architettonico delle stazioni,
delle gallerie e dei viadotti, nella scelta dei materiali e delle
finiture superficiali.

Stazioni: Jean Nouvel

La linea é costituita da due stazioni terminali, Pian di Mas-
siano e Pincetto, e cinque intermedie, Cortonese, Madon-
na Alta, Fontivegge, Case Bruciate e Cupa.

Le stazioni sono state concepite e realizzate come struttu-
re leggere e trasparenti per garantire la massima visibilita
e la massima trasparenza dell’esterno, circondate da ver-
de; anche nelle stazioni interrate sono stati inseriti elemen-
ti naturali.

Il terminal Pian di Massiano é la porta d’'ingresso al mini-
metro e “stazione tecnica”; un grande parcheggio di inter-

scambio per autovetture private e autobus garantiscono

'accoglienza. In questa stazione e presente il sistema di
tensione e rinvio della fune, costituito da una puleggia fis-
sata su di un telaio mobile dotato di cilindro idraulico che

mantiene costante la tensione della fune. Al piano inferiore
il mezzanino serve al ricovero delle vetture, area dedicata
alla manutenzione, al lavaggio delle vetture e spazio per
I'officina meccanica. L’'unica stazione interamente collo-
cata in sotterraneo € la stazione Cupa, la penultima prima
dell'arrivo al centro storico; consente tuttavia una vista pa-
noramica sull’'esterno.

Le altre stazioni intermedie si sviluppano su tre livelli, dei
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qguali due aperti al pubblico in superficie, piano atrio e pia-
no banchina, mentre il livello interrato & adibito a locali tec-
nici. L'ultima stazione rappresenta l'arrivo del minimetro
e serve appunto il centro storico, a cui si accede trami-
te percorsi meccanizzati, ossia ascensori e sclae mobili.
E’ realizzata su sei livelli ed € completamente inserita nel
versante Pincetto: la particolare soluzione architettonica
permette una spettacolare veduta sulla vallata che si apre
verso Assisi. In questa stazione sono posizionati il gruppo
argano e la centrale di controllo, che costituiscono il nu-
cleo fondamentale per il funzionamento di tutto il sistema.

Fig.162-Stazione Cortonese, prospetto nord-est e prospetto sud-ovest
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Fig.159-Stazione Madonna Alta

Fig.160-Stazione Pian di Massiano, interno

Fig.161-Stazione Cupa



Fig.163-La metropolitana automatica di Torino

Fig.164-Ingrsso alla metropolitana
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3.5 Torino

Trasporto pubblico

Fino al secondo dopoguerra la rete urbana di trasporto &
stata in massima parte tranviaria e tuttora questo sistema
resta imponente, nonostante la realizzazione di una rete
di metropolitana, con oltre 200 km di binari e 226 tram
in circolazione. A Torino la nascita della metropolitana ha
portato a uno sviluppo parallelo di tutto il sistema di tra-
sporti pubblico11, gia dal decennio 1950-1960 , pur aven-
do sviluppato la rete di autobus e filobus, resta intatta la
struttura portante del sistema costituita appunto dal siste-
ma tranviario.

Il primo cambiamento si ebbe con la trasformazione della
storica linea tranviaria | nella prima linea della metropoli-
tana, riducendo a nove il numero delle linee tranviarie a
Torino; negli anni ‘80 la rete era impostata su dieci linee
tranviarie e 70 linee bus.

Le Amministrazioni comunali hanno predisposto, accanto
alla costruzione della linea 1 della Metropolitana, anche il
riordino e lo sviluppo della rete tranviaria di superficie.
Corrono gia dal 2003 le moderne motrici Cityway, lunghe
34 metri; sono in grado di ospitare oltre 200 persone, con
due posti riservati alle persone disabili e con la predisposi-
zione di pavimento basso, che si trova alla stessa altezza
di quello della banchina di fermata. Allo stesso modo, a

11 Giancarlo Guiati,Muoversi a Torinoin «Progetto Pubblico», 17,
febbraio 2005 p. 28-31.
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partire dal 1998, e stato rinnovato il parco degli autobus,
con I'immissione di 375 veicoli a basso impatto ambien-
tale, di cui 200 a metano; cosi come i 20 minibus alettrici
entrati in servizio nel centro citta nel 2003.

Non ci stupisce quindi sapere che a Torino € stata realiz-
zata la prima metropolitana automatica d’ltalia; ossia la
prima metropolitana senza conducente secondo la tecno-

logia VAL (veicolo automatico leggero).
Fig.165-Lucernario della metropolitana

Fig.166-La rete della metropolitana a Torino
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Fig.167-Stazione tipo, copertura binari

Fig.168-Stazione tipo

Fig.169-Stazione Rivoli
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Metropolitana automatica

La prima metropolitana automatica d’ltalia si sviluppa da
ovest ad est del territorio, collegando Collegno al centro
di Torino e alle stazioni ferroviarie di Porta Susa e Porta
Nuova, su un tracciato di circa 14 km.

Il parcheggio di interscambio di Fermi, a Collegno, per-
mette l'utilizzo della metro anche a chi arriva dalle valli e
dalla tangenziale ovest. Inoltre la metropolitana si integra
con il sistema di trasporto pubblico di superficie della cit-
ta, consentendo in questo modo un rapido interscambio e
un elevato grado di mobilita sul territorio di Torino.

Dopo una serie di studi durati circa trent’anni, nel 1999 il
primo tratto della Linea 1 é stato oggetto di una gara in-
ternazionale, aggiudicata nel 2000, e stata completata nel
2007. Il progetto & stato commissionato dal Gruppo Tori-
nese Trasporti (GTT). La Metropolitana di Torino & dotata
di un sistema totalmente automatico, con treni di 52 metri
senza guidatore e frequenza di una vettura ogni 90 secon-
di; tutte le operazioni sono gestite da un unico centro di
controllo, situato presso il Deposito - Officina a Collegno.
Ulteriori prolungamenti sono previsti in futuro verso Rivoli e
verso piazza Bengasi, al confine con il comune di Monca-
lieri, mentre € gia in costruzione un nuovo tratto che colle-
ghera Porta Nuova al Lingotto e che prevede sei stazioni.
Nel 2011 la linea misurera complessivamente 13,2 km e
saranno attive 21 stazioni.

Sono stati mobilitati due gruppi di progettazione: uno
guidato dall’architetto Kohn & Associati di Parigi, per la
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progettazione delle stazioni, l'altro dagli architetti Brino,
torinese, e Muirhead, inglese, per la progettazione archi-
tettonica del depositoi2.

E’ stato predisposto un particolare elaborato: laCarta

dell'Architettura uno strumento progettuale di indirizzo e
controllo per definire i singoli manufatti-stazione secondo
modi comuni all’intera linea, in termini di materiali, finiture,
lavorazioni di dettaglio e componenti di arredo, da fornire
quindi ai diversi soggetti coinvolti nella progettazione e re-
alizzazione della Metropolitana.

Torino ha quindi adottato una struttura standard per do-
dici stazioni su quindici. La stazione tipo € costituita da
una struttura semplice, aperta. Dal mezzanino i viaggiatori
possono vedere le due direzioni di marcia, mentre dalla
banchina lo sguardo si puo spingere fino all’atrio. Dove
e stato possibile inoltre sono stati realizzati pozzi di luce,
che collegano lo spazio sotterraneo all’aria aperta. | ma-
teriali sono stati scelti a seguito di una ricerca sui materiali
tradizionali, sui colori e sui riferimenti storici di Torino.

In tutte le stazioni i pavimenti dell’atrio, del mezzanino e
delle banchine sono in pietra naturale, mentre per gli ac-
cessi € stata utilizzata la stessa pietra dei marciapiedi di
Torino.

Fig.171-Sezione longitudinale

12 Piergiorgio Grasso,Metropolitana a Torindn «Progetto Pubblico»,
19, giugno 2005, p. 52-54.
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Fig.170-Stazione tipo, piano mezzanino e
piano intermedio

Fig.172-Pianta atrio e pianta mezzanino
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Fig.173-Inserimento territoriale

VIMODRONE - INQUADRAMENTO

4.1 Contesto

Martesana-Adda

Vimodrone & un comune situato nella zona nord-est
dell’hinterland di Milano.

Confina a ovest direttamente con il comune di Milano e a
nord con il comune di Cologno Monzese; al confine est
troviamo il comune di Cernusco sul Naviglio, mentre a sud
i comuni di Segrate e Pioltello.

Il comune di Vimodrone e collegato alla metropoli milane-
se da un buon sistema infrastrutturale, si trova infatti nei
pressi della Tangenziale Est di Milano; inoltre e attraver-
sato dalla exSS11 Padana Superiore ed € raggiunto dalla
linea della Metropolitana milanese linea MM2, conosciuta
come linea verde (diramazione C.na Gobba-Gessate).

E proprio nel territorio di Vimodrone che la linea 2 della
metropolitana si divide nei due rami: uno prosegue verso
Cologno Monzese e l'altro verso Gessate, questo ultimo
attraversa di fatto I'intero comune.

Parallelamente alla via Padana Superiore scorre il Naviglio
Martesana, il canale che da Trezzo sull’Adda entra poi nel
comune di Milano. In quanto attraversato dalla Martesana,
un tempo navigabile, € comune del Sistema dei Navigii
di cui fanno parte anche il Naviglio Grande, il Naviglio di
Bereguardo, il Naviglio di Paderno e il Naviglio di Pavia.

1 Un sistema di canali, con baricentro Milano, che metteva in comu-
nicazione il lago Maggiore, il lago di Como e il basso Ticino. Beltrame
Gianni, Celona Toti| Navigli milanesi. Storia e prospettivé’rovincia di
Milano, Milano 1982.
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Fig.174-Sistema infrastrutturale

Il comune di Vimodrone rientra nell’ambito territorial®lar-
tesana-Addaindividuato dal Ptcpe di Milano.

Gli ambiti territoriali (tavoli interistituzionali) che caratteriz-
zano la provincia di Milano sono dieci e corrispondono ai
dieci piani d’areas, diversi per ogni ambito.

Il territorio della Martesana, pur presentando diverse situa-
zioni, alcune di parziale degrado del territorio, € ricco di
elementi di pregio dal punto di vista storico, culturale, agri-
colo e naturalistico, che possono rappresentare un’occa-
sione di sviluppo e riqualificazione. Inoltre la presenza del

2 Piano territoriale di coordinamento provinciale (Milano 2008).
3 Strumento di pianificazione territoriale che si colloca a una scala
intermedia tra quella provinciale e quella comunale.
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Vimodrone - Inquadramento

Naviglio e della sua alzaia conferisce al Sistema Martesa-
na la connotazione di greenway.

Il termine greenway puo essere interpretato come un si-
stema di territori lineari, tra loro connessi, pianificati, pro-
gettati e gestiti in modo da ottenere benefici di tipo ricre-
ativo, ecologico, e storico-culturale, situati lungo corridoi
naturali come rive di corsi d’acqua e litorali o lungo alzaie
dei canali e strade campestri. Le greenway rispondono
quindi all'esigenza di migliorare la fruizione del territorio
favorendo un sistema di percorsi in grado di connettere
lepopolazioni con le risorse del territorio, naturali, agricole,
paesaggistiche, storico-culturali, e con i centri di aggrega-
zione degli insediamenti urbanistici, sia nelle aree urbane
sia in quelle rurali.

La Martesana-Adda € un territorio poco densamente abi-
tato che comprende ventotto comuns. Ha una superficie

complessiva di 270 kmg, pari al 13% dell'intera provincia
di Milanoe.

E una delle aree piu vaste, si estende infatti dal confine
orientale del capoluogo sino al fiume Adda.

La Martesana-Adda é attraversata da tre direttrici che con-
vergono su Milano: la Padana Superiore, che come é stato
detto attraversa Vimodrone; la Cassanese e la Rivoltana;
e inoltre attraversata e lambita da importanti assi tangen-
ziali, 'autostrada A4 Milano-Bergamo e la tangenziale est.
Il territorio &€ poi connesso alla metropoli milanese tramite
la ferrovia metropolitana, la linea 2, che raggiunge il comu-

4 AA.VV., Greenway per lo sviluppo sostenibile del territorio, a cura di
Vincenzo G.G. Mennella, Il verde editoriale, Milano 2004.

5 Basiano, Bellinzago Lombardo, Bussero, Cambiago, Cassano
d’Adda, Cernusco sul Naviglio, Casorgonzola, Gessate, Grezzago, In-
zago, Liscate, Masate, Melzo, Pessano con Bornago, Pioltello, Pozzo
d’Adda, Pozzuolo Martesana, Rodano,Segrate, Settala, Trucazzano,
Trezzano Rosa, Trezzo d’Adda, Vaprio d’Adda, Vignate e Vimodrone.
6 Informazioni tratte dal Ptcp di Milano.
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ne di Gessate, e attraverso il passante ferroviario, il siste-
ma ferroviario suburbano, che con lalinea S5 e la linea S6
raggiunge i comuni di Segrate, Pioltello, Melzo, Vignate,
Pozzuolo M. e Cassano d’Adda.

Nel territorio vive I'8% della popolazione totale, una densi-
ta inferiore alla media provinciale.

All'interno dello stesso territorio emergono tuttavia delle
differenziazioni.

La densita della popolazione nei comuni a ridosso della

citta di Milano e infatti generalmente superiore alla me-
dia. Questo e dovuto alla maggiore disponibilita di suolo a

costo minore, dipeso da una congestione urbana e infra-

strutturale piu contenuta, e quindi una qualita ambientale
elevata, ma anche allo sviluppo dell'area di questi ultimi
anni, soprattutto nel settore del commercio e della logisti-

ca, che ha attirato sempre piu famiglie nel territorin

Lo spazio aperto, soprattutto nella zona meridionale e
verso I'Adda, resta comunque un dato caratteristico di

questo territorio; gran parte di esso e tuttora utilizzato per
scopi agricoli.

Piccoli nuclei urbani convivono con queste grandi esten-
sioni agricole, un tempo coltivate a grano, oggi prevalen-

temente a mais e frumento.

Si possono distinguere quindi tre macro sistemiall'interno
dell'area: la porzione tra I'Autostrada A4, la Padana Su-
periore e il Martesana, densamente edificata e strutturata
intorno ad alcuni nodi e polarita; la porzione compresa tra
I'asse della ferrovia e della Rivoltana, compresa la Cassa-
nese, meno densa; e infine I'asse dell’Adda, dove grandi

spazi aperti e i piccoli centri gravitano perlopiu intorno ai

7 Ptcp Milano.
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Fig.175-Dati del territorio

Fig.176-Distribuzione territoriale della popolazione
residente e della dinamica demografica (2001-
2005)

Fig.177-Distribuzioneterritorialedell’occupazionee
della dinamica dell’occupazione
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centri di confine.

Vimodrone si colloca all'interno della porzione densamen-
te abitata, dove gli spazi aperti sono piu contenuti e circo-
scritti.

Questa é un’area dotata di servizi e luoghi centrali anche
di recente realizzazione, di centri commerciali, come ad
esempio il polo di Carugate, uno dei piu rilevanti a livello
metropolitano, e nuovi insediamenti della logistica.
All'interno del territorio, piu in generale, si concentrano di-
versi poli che spiccano per attrattivita e quantita di servizi
offerti, tra questi sicuramente i comuni di Segrate, Cernu-
sco sul Naviglio, ma anche Gorgonzola, Pioltello, Melzo,
Cassina de Pecchi e Vimodrone.

Il territorio puo inoltre far leva sulla presenza di altri am-
biti strategici, anche se non facente esattamente parte
dell’ambito Martesana-Adda: in primo luogo I'aeroporto di
Linate, il secondo aeroporto di Milano, che sorge a ridos-
so tra i comuni di Segrate e Peschiera Borromeo.

Nei pressi del comune di Vimodrone troviamo il comples-
so dellOspedale san Raffaele (HSR), un importante polo
attrattivo per tutto il territorio. L'ospedale €& collegato al
trasporto pubblico della linea MM2 tramite un servizio di
metropolitana leggera, che da C.na Gobba porta diretta-
mente all'ospedale.

Il San Raffaele & un ospedale di rilievo nazionale e inter-
nazionale; oltre ai vari dipartimenti all’interno dell’'Ospe-
dale nasce nel 1996 I'Universita Vita-Salute San Raffaele,
che ospita le Facolta di Psicologia, Medicina e Chirurgia
(1998) e Filosofia (2002).
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Parco Est delle Cave e sistema dei parchi

A partire dagli anni Ottanta sono stati istituiti numerosi par-
chi nella cintura milanese.

Il comune di Vimodrone e inserito all'interno del Parco lo-
cale d’Interesse Sovracomunale (PLIS) Parco Est delle
Cave, del quale fanno parte anche i comuni di Brugherio,
Carugate, Cernusco sul Naviglio e Cologno Monzese.

In futuro e previsto 'ampliamento del neonato parco an-
che ai comuni di Inzago e Bellinzago Lombardo.

Nel territorio sono presenti altre aree protette che si esten-
dono da nord a sud, trasversalmente al canale Martesana.
La piu vicina alla citta di Milano e costituita dal Parco della
Valle del Lambro istituito nel 1983. L’area si estende fino
a Monza.

All'altezza di Gorgonzola si estende il Parco del Molgora,
istituito nel 1985. Piu recente invece il Parco del Rio Val-
lone del 1992. Il Parco delle Cascine di Pioltello, si trova
invece a sud del Plis Est delle Cave, in un’area compresa
tra la Strada provinciale Cassanese e la provinciale Pada-
na Superiore. A questi parchi fa riscontro il Parco Agricolo
Sud Milano istituito nel 1990 per salvaguardare le attivita
agricole e il paesaggio rurale a sud della metropoli mila-
neseo.

Con il Parco Est delle Cave i Plis della Provincia milanese
diventano ventuno, con una superficie totale di circa 11
mila ettari.

Questo passo € stato importante sia perche aggiunge

8 Il Parco Est delle Cave é stato riconosciuto dalla Giunta Provinciale
il 25 Maggio 2009.

9 AA.VV. Parchi e fiumi. Il paesaggio naturale del territorio milanese
cura di Alessandro Rocca, Editrice Abitare Segesta, Milano 2008
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nuove aree verdi al patrimonio gia disponibile nel territorio

metropolitano milanese, sia per la collocazione del parco,

in quanto permette di realizzare un corridoio ambientale

fra il Parco Agricolo Sud Milano, il Canale Villoresi e il Plis
Rio Vallone situati piu a nord.

| Plis sono di fatto parchi che rivestono una grande impor-

tanza per la tutela e la riqualificazione territoriale in quanto
risultano essere degli elementi di connessione e integra-

zione tra il sistema del verde urbano e quello delle aree
protette di interesse regionale.

Fig.178-ll sistema del verde
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La presenza quindi di queste aree protette, dei Plis, del
Parco Agricolo Sud Milano, nonché del Naviglio Marte-
sana, rappresentano un importante fattore sia in termini
di qualita del paesaggio, e di conseguenza di benessere
ambientale, che di attrattiva territoriale.

Il Parco Est delle Cave si trova all'interno di un territorio,
guello della Martesana-Adda, caratterizzato sia da un alto
livello di urbanizzazione che da un’alta presenza di infra-
strutture: significativo e il tracciato della Tangenziale Est
che taglia il parco diagonalmente.

A nord trova un limite nel tracciato dell’autostrada A4 Mi-
lano-Bergamo, mentre a sud viene lambito dalla ex-SS11
Padana Superiore.

Per quanto riguarda la rete del trasporto pubblico, il Parco Fi9-179-Il Parco Est delle Cave
e raggiunto dalla linea della metropolitana di Milano, sia
con il ramo direzione Gessate, che attraversa come ab-
biamo detto il comune di Vimodrone, sia con il ramo C.na
Gobba-Cologno Nord, che si snoda poco piu a ovest.

A sud le aree si affacciano sul Naviglio Martesana, di cui
si parlera nel prosieguo. Il parco €& inoltre raggiungibile da
Milano attraverso la pista ciclabile lungo il Naviglio.

Verso sud le aree a parco trovano una continuita con gli
altri spazi aperti e il Parco delle Cascine, attraverso una li-
mitata area libera e una struttura sportiva privata, il campo
da golf del Molinetto Country Cluho, nel comune di Cer-
nusco sul Naviglio, esattamente a confine con il comune
di Vimodrone.

Il parco Est delle Cave conserva i caratteri tipici dei pae-

10 Aperto nel 1982 recuperando un’antica cascina che deve la sua
denominazione alla presenza di un mulino.
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saggi agricoli: piccole aree boschive, siepi e alberature di
confine; importante la presenza di cave, alcune ancora in
attivita, altre in disuso.

La cava del Gaggiolo € la piu vasta dell'area, insiste su
tre comuni: Vimodrone, Cernusco sul Naviglio e Cologno
Monzese. Utilizzata fino alla meta degli anni ‘50 per I'estra-
zione di sabbia e ghiaia.

Fig.180-La cava del Gaggiolo

107



CAPITOLO 4

Il Parco Increa rappresenta invece un buon esempio di
recupero ambientale, situato sul territorio del comune di
Brugherio, sfrutta I'area utilizzata come cava di materiale
edile, ora trasformata in lago.

Fig.181-Parco Increa, Brugherio

Caratteristica anche la presenza di fontanili e del sistema
di rogge derivate dal Naviglio Martesana e dal canale Vil-
loresi, utilizzate per I'agricoltura e molte delle quali oggi
chiuse, e la presenza di cascine e ville storiche in tutto il
territorio milanese.

Va ricordata la riserva Sorgenti della Muzzetta nella fa-
scia dei fontanili. La riserva e stata istituita all’inizio degli
anni Ottanta per tutelare il pit ampio sistema di fontanili in
Lombardia.
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Naviglio Martesana

L’idea di un canale che collegasse Milano all’Adda comin-
cio a prendere forma a meta del secolo XV. Il duca Filippo
Maria, ultimo dei Visconti, accogliendo le proposte di un
consorzio di privati cittadini, approvo il piano di scavo del
nuovo canale con un decreto del 3 giugno 1443x.
Inizialmente il progetto riguardava un’opera da sfruttare
non tanto per la navigazione ma che servisse per l'irriga-
zione dei campi coltivati e per fornire ai mulini la forza mo-
trice necessaria. Tuttavia Filippo Maria Visconti gia aveva
deciso di far diventare quel canale un vero e proprio na-
viglio che raggiungesse Milano. | lavori iniziarono soltanto
dieci anni dopo la morte di Filippo Maria Visconti, quando
era duca di Milano Francesco Sforza.

Il nome di Martesana venne da una stirpe, la gens Marte-
cia, che gia prima dell’anno Mille era stanziata nella regio-
ne compresa tra il Seveso, I'Adda, la Valassina e il territo-
rio di Melzor2.

Fig.182-Milano, Archivio di Stato. Il Naviglio Martesana dall’Adda a Milano. Di-
segno ms. dell'ingegnere camerale Bernardo Robecco per visita effettuata
nell'anno 1679 al Naviglio Martesana. Inchiostri policromi, acquarello, carbon-
cino.

11 Codara Giuseppe, | navigli di Milano, La Famiglia Meneghina, Mi-
lano 1927

12 Cremonesi Angelo, Il Naviglio della Martesana, da Trezzo sull’Ad-
da a Milano, Edizioni Selecta, Spoleto 2002
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Fig.184-Schema di percorso del Naviglio Martesana da Trezzo a Vimodrone

Vimodrone é l'ultimo paese attraversato dal Naviglio Mar-
tesana prima del suo ingresso in Milano; gli altri centri
attraversati o lambiti sono: Inzago, Bellinzago lombardo,
Villa Fornaci, Gorgonzola, Cassina de’Pecchi, Cernusco
sul Naviglio. Attraversa completamente il territorio Vimo-
dronese da est a ovest, dividendolo in due parti.

Negli ultimi decenni del secolo XVI il traffico commercia-
le sulla Martesana divenne intenso, la Martesana non era
quindi solo navigazione o irrigazione o forza motrice, i bar-
coni in quegli anni portavano a Milano frumenti, granaglie,
frutta fresca, prodotti caseari e carni, oltre ai materiali edi-
lizi, marmo, serizzo lavorato, legname e poi utensili vari,
catene, sedie, paglia, carbone, calcine, pietre per le for-
naci e altri materiali. Inoltre vi si svolgeva un’altra attivita:
I'estrazione di sabbia.

Il trasporto di passeggeri coinvolgeva tuttavia il maggior
numero di barche. | punti di imbarco erano le rive di Con-
cesa, di Vaprio, di Cassano, Inzago, Fornaci, e Gorgonzo-
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Fig.185-Schema della rete fluviale prima della
coperturadella fossa interna

Fig.186-Un barcone per il trasporto della sabbia
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la; a Milano erano due i punti di imbarco e sbarco.

Dalla seconda meta del seicento la Martesana non rap-
presento solo una realtd commerciale e agricola.

Sulle sue sponde, come su quelle di altri Navigli milanesi,
sorsero ville patrizie di notevole valore artistico; sede di
vacanza e di svago per i nobili milanesis.

Fig.188-Villa Alari, Visconti di Saliceto, Cernusco sul
Naviglio

Fig.187-Villa Rey, Inzago Fig.189-Villa Melzi d’Eril, Vaprio d’Adda

13 Ferrario Elisabetta, Tartari Claudio MLe case sul martesanaEdi-
trice La Martesana, Milano 2003
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Nel territorio di Vimodrone ne € un esempio Villa Cazza-
niga, che si affaccia appunto sulle sponde del Naviglio
Martesana.

La villa si compone di corpi rustici di probabile origine
seicentesca e una parte residenziale della meta del XVIII
secolo. Nasce come biblioteca per i nobili milanesi che
la raggiungevano per lo piu in barca. Il fronte principale
con il suo portico si affaccia verso il Naviglio, diviso da
guest'ultimo da un muretto, con due balaustre laterali e un
cancelletto centrale per I'accesso al canales.

Fig.190-Villa Cazzaniga, Vimodrone

La Martesana fu attiva per tutto il secolo scorso, poi subi
la stessa sorte degli altri navigli milanesi. Nel 1878 le bar-
chette per il trasporto dei passeggeri furono sostituite da
una tramvia, dapprima a cavalli poi a vapore, che da Mi-

14 Sozzani Angelo,Raccontare Vimodronge Comune di Vimodrone,
2008
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Fig.191-Una conca sul Naviglio a Milano

Fig.192-1 barconi provenienti da Vimodrone

Vimodrone - Inquadramento

lano giungeva a Vaprio, passando anche nel territorio vi-
modronese.

L’'apertura della tranvia Milano-Gorgonzola-Vaprio porto a
una svolta del trasporto pubblico milanese, sia per i minori

tempi di percorrenza che per la maggiore sicurezza degli

orari e delle fermate.

Nel 1917 fu decretato un primo declassamento del navi-

glio Martesana, che funziono come linea navigabile solo

per i barconi di sabbia e ghiaia che da Vimodrone arriva-

vano a Milano.

Nel 1930, con la copertura del canale interno dal ponte

di San Marco (dove arrivavano le acque della Martesa-
na) alla conca di Viarenna (dove arrivavano le acque dal
Naviglio Grande; attualmente via Conca del Naviglio) la
funzione di via d’acqua perse importanza.

La Martesana fu utilizzata, sporadicamente, fino al 1955
dai barconi provenienti da Vimodrone, per il trasporto di

sabbia e ghiaia,nel tratto fra le cave del Gaggiolo e casci-

na dei Pomi a Milano; e nel 1959 venne cancellata dalle
acque navigabili e declassata al solo uso irriguas.

Tra il 1961 e il 1969 si copri il tratto dai Bastioni di Porta
Nuova alla Cassina de’ Pomm (attuale via M. Gioia).

Negli anni seguenti un altro evento porto delle importanti

conseguenze per il Naviglio Martesana: I'arrivo di un nuo-
vo mezzo di trasporto pubblico, la ferrovia metropolitana,

che andava a sostituire la linea tramviaria Milano-Gorgon-
zola-Vaprio d’Adda.

Alla fine degli anni sessanta, infatti proprio nel territorio di

15 Legge n.141 del 18 Marzo 1959.
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Vimodrone, una tratta del Naviglio, quella che attraversa-
va il nucleo del comune, venne fatta deviare piu a nord,
per permettere alla metropolitana di viaggiare in trincea e
poter raggiungere cosi una velocita piu elevata.

Prima dell’'arrivo della metropolitana il canale era anche
utilizzato dai giovani per refrigerarsi nelle calde giornate
estive, quando ancora la villeggiatura era considerata un
lusso.

Il periodo peggiore lo visse nel ventennio 1960-1980:
grandi ambizioni urbanistiche, insediamenti industriali,
assenza di piani regolatori e I'attivazione delle linee celeri
dell’Adda poi MM2, portarono il naviglio quasi alla scom-
parsa.

Negli anni ‘90 si ricomincio a considerare e riscoprire |l
“valore paesistico” del Martesana, attraverso progetti di
bonifica, riqualificazione e la realizzazione di una pista
ciclo-pedonale. La strada alzaia infatti fu recuperata dalla
Provincia di Milano, che ha trasformato I'antico percorso
atto al traino dei barconi contro corrente, in una pista ciclo-
pedonale. Il percorso, di circa trenta chilometri, parte da
Milano, alla Cassina de’ Pomm, fino a Cassano d’Adda,
passando per il comune di Vimodrone.
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Fig.194-1l ponte della metropolitana a Vimodorne
verso Cologno Nord

Fig.193-L’alzaia prima di essere attrezzata a pista
ciclabile
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4.2 Il comune di Vimodrone

Origini e sviluppo

Il comune nasce sulla riva sinistra del Naviglio della Marte-
sana, lungo la strada Padana Superiore, I'antica via Flami-
nia, che portava da Milano ad Aquileia.

Vi sono diverse interpretazioni della derivazione etimologi-
ca del nome. Secondo alcuni era un piccolo vico romano

dedicato alle dee Matronae, secondo altri si tratta di un
vicus Modronis. Sembra che vi vivesse un soldato roma-
no di nome Mutrone, che ebbe in carico il governo di tale
vicus, quindi Vicus Modronis, il villaggio di Mutrone, poi
mutato in Vicus Moronis e infine Vimodrone.

Molti asseriscono che I'aggregazione di case organizzate,
da cui dovrebbe discendere il vicus romano non avesse
nulla a che fare con l'insediamento romano e che la sua
esistenza fosse semplicemente dovuta a un’aggregazione
medievale ecclesiastica documentata da un atto del 995.

Molte altre sono le interpretazioni; c’é chi sostiene fosse
un villaggio fondato dai longobardise.

Vimodrone anticamente non era comunque solo un ag-
glomerato di case rurali; le cascine in passato costituivano
delle vere e proprio comunita quasi autonome, e delimita-
vano i confini del paese.

Con il continuo espandersi del nucleo centrale, la maggior
parte di questi caseggiati sono stati integrati, molti sono

16 Per approfondimenti: AA.VV.,, Profili di Vimodrone, Editrice Univer-
sale, Monza 1989
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stati ricostruiti € non ne rimane che il nome. Molte erano
anche le ville appartenenti ai signori milanesi; alcuni vi tra-
scorrevano il loro tempo libero, ne € un esempio appunto
Villa Cazzanigaz .

Fig.195-Mappa del 1700

Nell’Ottocento fino ai primi del Novecento il territorio vimo-
dronese era suddiviso in questo modo: a nord del Navi-
glio esisteva la piccola proprieta, mentre tra il naviglio e la
via Sant’Ambrogio sorgeva il centro abitato. Risalgono al
1909 le prime esigenze di nuove costruzioni per un paese
che lentamente stava crescendo.

Gia dopo la seconda guerra mondiale il paese inizia a
svilupparsi attorno al vecchio nucleo con la costruzione
di numerose villette. Negli anni del “boom” economico

17 Ferrario Elisabetta, Tartari Claudio M., Le case sul martesana, Edi-
trice La Martesana, Milano 2003
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Fig.196-Mappa del 1888

Fig.197-1l ponte di via Piave prima dell’arrivo della
metropolitana
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vennero costruiti enormi casermoni; terminata la fase di
espansione privata ha avuto inizio la costruzione indu-
striale; piccole, medie e grandi aziende che portarono
maggiori possibilita di impiego e di conseguenza maggior
benessere. Tutto questo portd sempre piu contadini ad
abbandonare le loro terre nelle quali si coltivava foraggio,
cereali e verduras.

Vimodrone € un territorio dunque che ha subito successi-
ve trasformazioni: dalla pieve basso medievale alle casci-
ne; dalle ville signorili alle case dei primi immigrati del pe-
riodo post seconda guerra mondiale; dalle case popolari
ai palazzoni della speculazione edilizia degli anni ‘60, fino
alle recenti costruzioni. Non da ultimo I'arrivo della ferrovia
metropolitana negli anni ‘60, che portd un cambiamento
nella configurazione del territorio, oltre che nella vita dei
vimodronesi, con la deviazione del Naviglio Martesana, in-
canalato piu a nord.

L’'unico ponte che attraversa oggi la metropolitana, il pon-
te di via Piave, un tempo era infatti il ponte del Naviglio
della Martesana.

Alla fine degli anni ‘70 e all'inizio degli anni ‘80 lo svilup-
po edilizio riprese in modo massiccio: complessi pubblici,
privati e cooperativistici vennero realizzati sia a ovest che
a est del paese.

Negli anni ‘80 si inizid a parlare del complesso progetto
del comparto nord-ovest di Vimodrone, un’area tra il na-
viglio della Martesana e il comune di Cologno Monzese,
rimasta ancora libera. Il progetto cred non poche polemi-

18 Sozzani Angelo, Raccontare Vimodrone, Comune di Vimodrone,
2008
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che, tanto che per vederlo realizzato si dovette attendere
almeno dieci anni.

| lavori infatti iniziarono solo nel 2002, e partirono inizial-
mente con la realizzazione di una nuova arteria di collega-
mento tra Vimodrone e il nodo di C.na Gobba.

Tra la fine degli anni ‘80 e gli anni ‘90 avvengono nuova-
mente importanti trasformazioni per il comune: riqualifica-
zione di zone centrali e la costruzione di un importante
polo commerciale (diventato Auchan nel 1998).

Fig.198-Cartografia Vimodrone anni ‘60, prima dell'arrivo della metropolitana
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Fig.199-1l nuovo ponte sul Naviglio Martesana. anni ‘90

Degli anni ‘90 anche la costruzione di un importante asse
infrastrutturale per l'intero territorio: un nuovo asse di at-
traversamento del tracciato della metropolitana e un ponte
sul Naviglio Martesana, la strada provinciale 160 “Mirazza-
no-Cologno M.se”; completata parzialmente ancora oggi,
essendo chiuso l'accesso al cavalcavia che oltrepassa il
tracciato della metropolitana.

L’anno 2000 e ancora un altro anno decisivo per la cresci-
ta e 'espansione del comune, segna infatti I'inizio di nuo-
ve realizzazioni: la nuova piazza, il comune, ristrutturazioni
di antiche cascine, la realizzazione di una piattaforma eco-
logica; il paese si dota di molti servizi, nuove infrastrutture
e complessi residenziali.

Oggi Vimodrone & un comune in forte crescita demogra-
fica: solo agli inizi del secolo scorso la popolazione si ag-
girava intorno ai 1.500 abitanti; dagli anni ‘20 si assiste a
un incremento, fino al boom demografico compreso tra
gli anni ‘60 e gli anni’80. Ad oggi il comune di Vimodrone
conta una popolazione di 16.480 abitantio .

19 Dati Istat 2010 (fonte.www.comune.vimodrone.milano.it)
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Vimodrone oggi

Il territorio si presenta diviso in tre fasce di difficile inter-
connessione: quella compresa tra la linea infrastrutturale e
il naviglio, caratterizzata da un tessuto edilizio rado; quella
a nord, caratterizzata da un tessuto urbanizzato a caratte-
re residenziale misto a servizi, interessata in questi ultimi
anni da interventi di espansione edilizia e dalla presenza
di servizi di livello sovracomunali, come [l'istituto geriatrico
Redaelli; e la porzione a sud della metropolitana, carat-
terizzata da un tessuto storico residenziale e dalla zona
industriale.

Fig.200-II territorio comunale
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Vimodrone si sta trasformando in un comune sempre piu

moderno, dovuto alle realizzazioni di questi ultimi anni,

che vedono anche la partecipazione di progettisti di alto

livello, anche internazionale.

Ne €& un esempio il nuovo quartiere residenziale della Mar-
tesana o comparto nord-ovest con le sue torri terziarie fir-
mate dall’architetto Mario Botta.

Nel 2003 finalmente il progetto venne presentato nei suoi
dettagli e il comparto nord-ovest divenne “Borgoverde”.

Il nuovo quartiere residenziale e terziario si trova nell’area
tra il Naviglio e il limite di confine con il comune di Colo-

gno Monzese, nei pressi della stazione della metropolita-

na MM2 Cologno Sud.

Fig.201-Planimetria Borgoverde

Borgoverde ha una sua piazza; attivita commerciali e loca-
li; € dotato di servizi legati alla residenza; di un parcheg-
gio multipiano, situato nei pressi della stazione di Cologno
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Sud, e di un asilo comunale, dell’architetto Luigi Piantani-
da, inaugurato nel giugno del 2010.

Le due torri per uffici, progettate dall'architetto Mario Botta,
una delle quali tuttavia non ancora realizzata, e il grande
parco lineare lungo il Naviglio della Martesana, progettato
dal paesaggista-architetto tedesco Andreas Kipar, sono
in particolare motivo di orgoglio per I’Amministrazione co-
munale.

La torre ha una forte immagine architettonica, caratteriz-
zata da forme semplici, tipiche dell’architettura di Mario
Botta, cosi come I'uso di materiali tradizionali quali il mat-
tone e il cotto. Un percorso pedonale collega gli edifici del
complesso alla stazione della metropolitana Cologno Sud,
anche il percorso € stato studiato da Andreas Kipar.

Fig.202-1l quartiere visto dal Naviglio
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Fig.204-Vista dell’asilo



Vimodrone - Inquadramento

Dagli strumenti urbanistici, quali il Piano di Governo del
Territorio, il Piano Regolatore ancora vigente e il Piano Ur-
bano del Traffico, sono state rilevate tutte le informazioni
per delineare la situazione attuale del paese, lo stato di
fatto per quello che riguarda il sistema viabilistico; della
rete ciclabile e il sistema della sosta; di cui si parlera nel
dettaglio; e il sistema del trasporto, tema centrale di que-
sta tesi in quanto oggetto di un lavoro finale progettuale.
L’'ex Strada statale Padana rappresenta ad oggi la princi-
pale direttrice di attraversamento del territorio comunale.
L'apertura recente al traffico del collegamento tra il nuovo
comparto residenziale Nord-Ovest ed il nodo di Cascina
Gobba ha in parte alleggerito la pressione del traffico nel
centro urbano di Vimodrone; allo stesso tempo pero ha
generato nuovi flussi di traffico sia in entrata che in uscita
che gravano sulla stessa viabilita.

La rete viaria di distribuzione interna al centro abitato e
infatti interessata da consistenti flussi veicolari di attraver-
samento e di scambio tra Vimodrone e I'esterno; accre-
sciuti anche per la difficolta di attraversamento del Navi-
glio e della linea M2, dal momento che I'unico ponte di
collegamento esistente ¢ il ponte di via Piave. Questi flussi
determinano un forte impatto ambientale, sono incompa-
tibili con le caratteristiche geometriche e il forte livello di
urbanizzazione di Vimodrone. Includono: gli scambi tra
la direttrice Nord-Est (Cernusco-Carugate) e la direttrice
Ovest (Cascina Gobba), in parte associati alla ricerca di
itinerari alternativi alla congestionata tratta Cologno-Pal-
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manova della Tangenziale Est; gli scambi tra la direttrice
Nord-Ovest (Cologno) e la direttrice Sud (Segrate), anche
essi probabilmente connessi al sovraccarico lungo la Tan-
genziale; gli scambi tra la direttrice Nord-Ovest (Cologno)
e la direttrice Sud-Est (Cernusco-Pioltello), legati invece a
scambi di carattere metropolitano tra i Comuni.

Il completamento della strada provinciale 160, “Mirazza-
no-Cologno M.se”, attuato oggi solo parzialmente, essen-
do ancora inaccessibile il tratto che collega C.na Buroona
al comparto nord, sovrapassando il tracciato della metro-
politana, rappresenta un’azione di grande rilievo per la via-
bilita del comune. La nuova direttrice sicuramente portera
a una consistente riduzione dei carichi veicolari nel centro
urbano di Vimodrone, lungo via Piave, via Sant’Anna e via
Battisti.

Per quanto riguarda l'offerta di piste ciclabili essa consi-
ste nel percorso attrezzato lungo il Naviglio Martesana, di
connessione a livello intercomunale, realizzato dalla Pro-
vincia di Milano.

Ad oggi é stato ultimato I'impianto di illuminazione in lo-
calita Metallino, per una maggiore sicurezza della strada
alzaia da Cernusco su Naviglio a Milano.

La rete ciclabile comunale si compone inoltre di brevi tratti,
in via XV Martiri, a sud del territorio comunale, e un tratto
in via Piave, all’'attraversamento della vicina area scuole.
Esistono quattro grandi aree parcheggio nella zona cen-
trale del Comune: I'area del Municipio; quella tra via Matte-
otti e via Cadorna, utilizzata una volta alla settimana come
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Fig.205-La linea elettrica extraurbana
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sede del mercato; I'area parcheggio di via Dante e I'area
dell’'ex-cinema di via Papa Giovanni XXIll, dove ora sorge
un parcheggio interrato multipiano con box, adibito alla
sosta dei residenti, e in superficie alla sosta a disco orario.
Di fondamentale importanza, soprattutto per i pendola-
ri, lavoratori e studenti, sono invece i due parcheggi che
servono la stazione della metropolitana M2 Vimodrone,
guella su via Dante e su via Cadorna, e I'area parcheggio
nei pressi della stazione M2 C.na Burrona, oggi in pes-
sime condizioni. Attualmente il parcheggio su via Dante,
con i suoi 114 posti, e su via Cadorna, circa 100 posti, e
i 70 posti del parcheggio in via della Burrona, non soddi-
sfano le richieste dei pendolari. Inoltre 'occupazione del
parcheggio su via Cadorna per il mercato comunale ne
impedisce il suo utilizzo, seppur una volta alla settimana.

Trasporto pubblico

Il 6 Giugno 1878, la prima tramvia meccanica costruita
in Italia si muoveva da Milano, toccava Cascina Gobba,
dove esisteva una stazione per il rifornimento di carbone,
passava per Vimodrone, e si dirigeva verso le rive dell’Ad-
dazo. Prima di allora il trasporto pubblico locale nel terri-
torio della Martesana-Adda, era affidato ai “barconi” che
portavano i passeggeri lungo le acque del Naviglio, tra la
citta di Milano e la campagna.

Nell’'ottobre del 1928 venne inaugurata la linea elettrica

20 Sozzani Angelo, Raccontare Vimodrone, Comune di Vimodrone,
2008
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che partendo da Milano, passando sempre da Vimodro-
ne, giungeva a Gorgonzola. Soltanto nell’agosto del 1931
fu completato il servizio elettrico fino a Villa Fornaci e in se-
guito per Vaprio e Cassano. La gestione delle linee tram-
viarie interurbane passo al’ATM nel 1939.

Nel 1957 finalmente il comune di Milano promuoveva lo
studio per un ammodernamento della linea del’Adda, ma
i contemporanei lavori della linea 1 della metropolitana a
Milano ne ritardarono I'attuazione. Alla fine le tramvie furo-
no soppresse e sostituite alla ferrovia metropolitana, inte-
grate nella linea 2 Milano-Gessate.

La costruzione del tracciato della metropolitana porto del- Fig.206-La metropolitana, direzione Milano
le trasformazioni rilevanti a Vimodrone, dovute alla devia-
zione del Martesana.

| lavori vennero completati a settembre del 1969; la linea,
nella sua tratta interurbana, terminava a Gorgonzola, solo
nel 1985 la metropolitana raggiunse il capolinea Gessate.
Oggi la ferrovia metropolitana e il principale mezzo di tra-
sporto pubblico che collega Vimodrone a Milano e agli al-
tri comuni.

Nel comune sono presenti due stazioni della linea verde:
una centrale, in posizione baricentrica, la stazione Vimo-
drone MM2, e una a est, in zona periferica, la stazione
C.na Burrona MM2, che deve il suo nome alla cascina che
sorgeva in quella localita.

Le due stazioni vennero inaugurate nel 1972; i progetti
sono stati redatti da Metropolitana Milanese S.p.A..

Le stazioni sono tipologicamente differenti anche se en-
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trambe costruite in calcestruzzo armato prefabbricato e
acciaio.

Vimodrone MM2 e una stazione a ponte, inserita all’interno
del tessuto edilizio storico.

Si accede alla stazione sia da sud, da via Turati, verso il
centro storico, sia da nord, dal parcheggio di via Dante. Il
mezzanino si trova a quota 2,70 metri; da qui, dall’atrio-
ingresso si accede alle banchine laterali che si trovano a
1,90 metri sotto il piano campagna.

Fig.207-La stazione Vimodrone M2

La stazione C.na Burrona MM2 ¢ inserita in una zona di in-
sediamenti prevalentemente terziari e industriali e dispone
di molte aree libere circostanti.

Si puo dire che questa stazione ¢ la piu periferica ed anche
la meno utilizzata, tuttavia il completamento della strada
Mirazzano-Cologno M.se rendera questo nodo molto piu
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accessibile, attraverso connessioni dirette con il comparto
Nord, e potenzialmente predisposto a sostenere una cer-
ta concentrazione della domanda pendolare anche per la
possibilita di ampliare le zone per la sosta.

C.na Burrona MM2 e posta lateralmente rispetto ai binari,
che si trovano in questo caso a 1,55 metri sopra il piano
campagna; un ponte serve da attraversamento dei binari,

sia per raggiungere la banchina in direzione Milano che
per superare la stazione stessa e raggiungere il comparto
nord. Da nord si pud accedere alle banchine non diret-

tamente, ma servendosi huovamente del sovrapasso per
poi entrare in stazione da via della Burrona.

Per quanto riguarda il trasporto pubblico su gomma, dal

2004 al 2006 era attivo nel territorio un servizio di “Speedy-
bus”; sospeso nel 2006 il servizio di trasporto pubblico a

chiamata era indirizzato a tutti i cittadini per gli sposta-
menti all’interno del comune.

Oggi Vimodrone é raggiunto unicamente dalla linea di tra-
sporto pubblico 924 che arriva da Segrate e ha un’unica

fermata in via della Burrona, nei pressi della stazione della
metropolitana C.na Burrona.

Fig.208-La stazione C.na Burrona M2
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Fig.209-I progetti infrastrutturali

VIMODRONE - PREVISIONI FUTURE

5.1 Trasformazioni territoriali

Grandi infrastrutture

Per parlare delle trasformazioni future che interesseran-
no nello specifico il territorio del comune di Vimodrone,
€ neccessario introdurre quei progetti che apporranno dei
cambiamenti e che avranno rilevanza su tutto il territorio
metropolitano milanese, sia a livello infrastrutturale che
ambientale.

Il sistema delle reti di mobilita della Provincia di Milano e
caratterizzato da una struttura radiocentrica.
Allontanandosi dal centro di Milano le connessioni trasver-
sali sono sempre piu rade, ed € proprio questa configura-
zione che contribuisce ad aggravare la congestione di tut-
te le direttrici radiali, avendo infatti queste ultime il compito
di smaltire traffici di natura e con destinazioni differenti

A questo, e allinadeguatezza tecnica di molti itinerari, si
deve la necessita di una riorganizzazione della mobilita,
attraverso in primis il potenziamento dellle principali diret-
trici radiali esistenti e la realizzazione di nuovi tronchi auto-
stradali di valenza strategica per tutta la Lombardia

Gli interventi previsti per la viabilita, prima a scala regiona-
le e poi comunale: sono la Pedemontana, la BreBeMi e la
Tangenziale Est Esterna.

| nuovi collegamenti tangenziali e trasversali permetteran-

1 Milano citta densa in «The Plan», 2010, n.47, p.38-75.
2 Fonte Ptcp di Milano
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no di incrementare le possibilitd di mobilita veloce che si
ripercuoteranno alla scala comunale, migliorando le con-
dizioni di vivibilita delle aree urbane attraversate.

La Pedemontana é una grande infrastruttura viaria che col-
leghera trasversalmente cinque province della Lombar-
dia: Bergamo, Monza e Brianza, Milano, Como e Varese.

La realizzazione di un asse esterno alla metropoli milanese
portera I'alleggerimento dell’attuale sistema tangenziale.

Fig.210-Il tracciato della Pedemontana

L’autostrada BreBeMi (Brescia-Bergamo-Milano) e il se-
condo progetto a scala regionale. L'opera consiste in un
nuovo sistema autostradale tra Brescia e Milano, accom-
pagnato da una serie di opere connesse al potenziamento
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Fig.211-ll tracciato della BreBeMi

Fig.212-La Tangenziale Est Esterna

Vimodrone - Previsioni future

delle radiali esistenti, in particolare la SP103 Cassanese e
la SP14 Rivoltana, trasformate in autostrade urbane.

La BrebeMi sara in grado di attrarre parte del traffico di

lunga percorrenza che attualmente si concentra sulla A4
Milano-Bergamo.

Anche la viabilita che interessa i due capoluoghi lombardi

ne trarra benefici lungo diversi itinerari, fra i quali, per la
citta di Brescia, la Tangenziale Sud (ex SS11), il collega-
mento autostradale Ospitaletto-Montichiari, la SP235, la
A21, la SS45, mentre verso Milano, come gia citato, la SS
Cassanese, la SS Rivoltana e la SP Paullese.

Per quanto concerne il nuovo itinerario autostradale tan-
genziale, ossia la Tangenziale Est Esterna (TEM), quest’ul-
tima colleghera l'autostrada A4 con I'Al, da Melegnano

ad Agrate Brianza.

La nuova infrastruttura, oltre ad alleggerire i flussi di traffi-
co sull'attuale Tangenziale Est, si propone come alterna-

tiva per I'attraversamento del territorio in direzione nord-
sud, oggi insistente sulla viabilita locale dell’Est milanese.

Sara quindi questa la premessa per gli interventi a livello
puntuale che si andranno a verificare nel territorio del co-
mune di Vimodrone.

La sistemazione del nodo di Cascina Gobba non rientra

tra i progetti delle grandi infrastrutture, ma € sicuramente

un intervento che ha avuto e a lavori ultimati avra conse-
guenze sostanziali per il territorio del comune di Vimodro-

ne. Andra infatti a migliorare la viabilita e i collegamenti tra
la Tangenziale est, il comune di Milano, Cologno Monzese,
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Vimodrone, Segrate e I'ospedale San Raffaele.

Il progetto, in parte gia realizzato, prevede la ristrutturazio-
ne, mediante la formazione di una nuova rotatoria, dell'in-
tersezione tra la Padana superiore, il cavalcavia Cascina
Gobba e la stessa via Olgettina; la creazione di un collega-
mento stradale tra la via Olgettina e Cologno Monzese (via
Milano), con diramazione verso Vimodrone, e una nuova
strada nord-sud, affiancata da un percorso ciclabile.
L’'avvio del primo lotto del progetto, ha visto la realizza-
zione della viabilita all'interno del nuovo Comparto Nord,
la tangenzialina che ha permesso al traffico di attraversa-
mento

di bypassare il centro del paese in direzione C.na Gobba
verso Milano.

Al termine dei lavori la zona est sara meglio collegata alla
citta e alla Tangenziale est di Milano.

Fig.213-Planimetria di progetto nodo C.na Gobba
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Anche la realizzazione di nuove linee delle metropolitana
nel territorio milanese faciliteranno gli spostamenti sia lo-
cali che a livello sovracomunale.

In programma I'estensione delle linee M1, M2 ed M3, e la
realizzazione delle nuove linee M4 ed M5, in corso d’ope-
ra; previste inoltre altre quattro linee.

Tra i progetti futuri anche i prolungamenti delle linee esi-
stenti; di particolare rilevanza per il territorio € il prolun-
gamento della linea verde, nello specifico i progetti che
riguardano la linea MM2 che attraversa il comune di Vimo-
drone.

E in costruzione dal 2003 il prolungamento da Famagosta
ad Assago Milanofiori; allo studio invece il prolungamento
della linea in direzione nord-est, da Cologno Nord a Vi-
mercate, con fermate intermedie a Brugherio, Carugate,
Agrate Colleoni, Concorezzo e Vimercate Torri Bianche.
Tali progetti sono affiancati da interventi di riqualificazione
che interessano le stazioni della linea M2, alcuni dei quali
gia in corso d’'opera.

Per le stazioni extraurbane della linea verde, la Provincia
di Milano ha gia predisposto gli studi di fattibilita. In par-
ticolare riguardano la riorganizzazione delle stazioni in
termini di accessibilita, con I'abbattimento delle barriere
architettoniche, e la realizzazione di aree di interscambio,
parcheggi, servizi e funzioni strategiche per il territorio.
L’obiettivo futuro sara quello di aumentare il raggio di in-
fluenza delle stazioni e migliorare I'efficienza delle stesse.
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Fig.215-La rete futura della metropolitana di Milano




Fig.216-1l sistema del verde

Vimodrone - Previsioni future

Per quanto riguarda le opere relative al servizio ferrovia-
rio suburbano, i nuovi progetti rientrano nel piu ampio

intervento di realizzazione della nuova linea Alta Velocita
Milano-Venezia, poiche la disponibilita di nuovi binari con-

sentira di separare il servizio veloce da quello regionale e
suburbano, aumentando I'efficienza di entrambi.

Gli interventi gia realizzati, ossia I'apertura del Passante
ferroviario e il quadruplicamento della tratta fino a Pioltello,
hanno portato come conseguenza all’attivazione di alcune

tratte del servizio suburbano, la linea S5 Varese-Pioltello. Il
trasporto pubblico dell’area sara quindi ulteriormente mi-

gliorato dal potenziamento del servizio fino a Treviglio con

la linea S6 Novara-Treviglio.

Raggi verdi e Il sistema dei parchi

La citta di Milano non e certo dotata di un sistema di spazi
verdi sufficienti e di qualita, in quanto é di frequente costi-
tuito da aree discontinue. Il PGT di Milano propone un’i-
dea ambientale permeabile ed unitaria, una rete di verde
che dalla citta partira verso il suo hinterland, attraverso il
progetto dei parchi periurbani e dei raggi verd.

Il Parco Agricolo Sud, insieme al sistema del verde del
Parco del Lambro, al Parco Nord e al Parco delle Groane
costituiscono un sistema di corona, una risorsa per riqua-
lificare e dare valore ai margini della citta di Milano, e da li
a tutto il territorio della provincia milanese.

3 Milano citta densa in «The Plan», 2010, n.47, p.38-75.
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| parchi periurbani costituiscono allo stesso modo un si-
stema piu ampio insieme ai “raggi verdi”: dei percorsi line-
ari, alberati, che dalle mura spagnole, seguendo direttrici
radiali, connetteranno il nucleo antico della citta di Milano
con la sua periferia.

| raggi verdi, progetto dell’architetto Andrea Kipar, costi-
tuiscono un insieme di aree pubbliche collegate tra loro
da un itinerario ciclo-pedonale; tutto il sistema potra facil-
mente connettersi al territorio dell’hinterland attraverso la
rete ciclopedonale e di trasporto pubblico.

Per quanto riguarda il sistema di aree protette della Marte-
sana-Adda, come é stato detto, e estremamente differen-
ziato. Il Piano d’area si propone in primo luogo di estende- Fig.217-I parchi periurbani
re e consolidare la rete dei territori tutelati.

Numerose sono le iniziative in atto o programmate per
valorizzare e favorire la fruizione dell'intero patrimonio
ambientale dell’area; tra i progetti la realizzazione di pas-
serelle per il superamento dei tracciati infrastrutturali, a
Segrate, Pioltello, Trezzo; la sistemazione delle strade al-
zaie lungo la Martesana, la Muzza, il Villoresi, e I'Adda; il
recupero di edifici di rilevanza storica per questi territori,
come cascina Gogna a Bussero, villa Aitelli e il suo parco
a Inzago, la vecchia filanda Gavazzi e villa Alari Visconti a
Cernusco sul Naviglio o la casa del custode delle acque a
Vaprio d’Adda.
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Fig.218-Render area Expo

Fig.219-Render boulevard centrale

Fig.220-Render cascina
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Expo 2015

Nel Marzo 2008, a Parigi, gli Stati Membri del BIE scelgono
Milano come sede dellEsposizione Universale del 2015;
tema dell’evento internazionale “Nutrire il Pianeta, Energia
per la vita”.

Il sito espositivo dellExpo 2015 e ubicato a nord-ovest di

Milano e occupera una superficie di 1,7 milioni di metri

guadrati, tra il territorio del comune di Pero e il comune di
Rho.

L’Expo costituisce in se non solo I'occasione di un con-

fronto su un tema condiviso, e la possibilita di aprirsi alla
sperimentazione e all'innovazione, allo sviluppo tecnolo-
gico, per tutti i paesi partecipanti, ma anche occasione di

rinnovamento urbano della citta ospitante, e sicuramente
di sviluppo economico, sviluppo di nuove attivita ad esem-

pio, sia per la citta che per la regione intera.

Questo e possibile per l'attrattivita indotta dall’evento e
quindi per gli scambi internazionali che si realizzano.

La direzione ¢ percio quella di un’attivita di riqualificazione
della citta, diffusa e attuata su piu livelli e scale, dai mi-
crointerventi nella citta, ai piani d’area fino ai grandi piani.

Numerosi sono i progetti per la citta di Milano collegati

al’Esposizione, ma non essendo questo il tema del lavo-
ro di tesi non saranno approfonditi, tuttavia € comunque

doveroso citare quelli che influenzeranno seppur indiretta-
mente l'intero territorio della provincia milanese

Il restauro della Cascina Triulza all'interno del sito ne & un

4 Capitanucci Maria Vittoria, Milano. Verso 'Expo. La nuova architet-
tura, Skira Editore, Milano 2009
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esempio in quanto si inserisce all'interno del Progetto Ca-
scine che prevede in recupero delle cascine di proprieta
comunale sul territorio milanese. Le cascine sono parte
dell'architettura rurale lombarda e un modello di produ-
zione agricola, possono per questo essere considerate un
simbolo del tema dell’Expo.

La Via d’Acqua-Parco Expo é forse il progetto territoriale
di maggiore rilevanza in quanto colleghera il sito espositi-
Vo, la citta e il suo territorio. Il percorso dara continuita ai
parchi della cintura ovest milanese, collegando in primis
il Parco Agricolo Sud con il Parco delle Groane; saranno
riqualificati i Navigli e la darsena, e con essi il sistema delle
cascine.

In vista del’lExpo 2015 potrebbe essere necessario in-
crementare la capacita di accoglienza della provincia di
Milano attraverso la localizzazione di strutture ricettivo-
alberghiere e residenze temporanee, e il territorio di cui fa
parte Vimodrone potrebbe diventare fortemente attrattivo
proprio per la sua accessibilita, grazie alla presenza della
metropolitana. Inoltre anche la presenza del Naviglio Mar-
teriqualificati i Navigli e la darsena, e con essi il sistema
delle cascine.

Fig.221-La Via d’acqua
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Fig.222-Schema connessioni

Fig.223-Schema collegamenti
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5.2 Vimodrone

Azioni di governo del territorio

Uno degli obiettivi fondamentali preposti dal nuovo PGT, é
guello di rafforzare I'identita locale, superando le divisioni
interne al comune dovute prima di tutto alla presenza del
Naviglio Martesana, e poi alla linea della metropolitana M2
e alla Padana Superiore, che attraversano I'intero paese.
Sono stati individuati una serie di assi e percorsi da realiz-
zare, in alcuni casi da completare, che permettono di su-
perare la frammentazione del territorio comunale, causata
appunto da queste barriere.

Parte importante € quindi costituita dalla realizzazione di
una serie di attraversamenti ciclo-pedonali, sulla Marte-
sana, sulla metropolitana e sulla Strada Padana, in par-
ticolare: il sovrappasso della Martesana da via S.Rita per
garantire la continuita del percorso che collega le scuole
di via Fiume, il Comparto Nord-Ovest e il Q.re ACLI; il so-
vrappasso della metropolitana all’altezza di via Matteotti e
della Martesana sino a via Leopardi, collegando il centro
al Q.re Baiacucco; il sovrappasso della metropolitana in
corrispondenza della stazione C.na Burrona in modo da
ottenere un collegamento diretto con il Comparto Nord-
Est; il sovrappasso rialzato della Strada Padana in corri-
spondenza dell'intersezione con via IV Novembre.

In secondo luogo bisogna rafforzare la capacita di aggre-
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gazione degli spazi pubblici e non, sviluppando nuove
centralita per i servizi e per 'aggregazione, attraverso la
costituzione di nuove attivita di interesse pubblico e at-
traverso una rete ciclo-pedonale capace di migliorare la
connessione tra questi poli attrattivi.

Per questo motivo un altro obiettivo del PGTU e quello di
definire una rete di percorsi ciclo-pedonali, in sede propria
0 promiscua, con lo scopo di collegare i luoghi di maggio-
re interesse del territorio, sia all'interno del comune che nel
territorio intercomunale, integrando la rete ciclo-pedonale
esistente, oggi presente come é stato gia detto preceden-
temente, solo nel tratto del Naviglio Martesana.

Nel PGT si parla inoltre della tutela e della valorizzazione
non solo del Naviglio Martesana ma della spina centrale

Fig.224-Rete ciclo-pedonale prevista
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Fig.225-1l sistema del verde

verde. E’ necessario migliorare la percorribilita e la per-
meabilita del sistema del verde pubblico e migliorare la
connessione con la rete dei parchi comunali.

Il completamento della s.p.160 che colleghera il nord del
comune con il comparto sud e portera I'accesso diretto

da nord alla stazione della metropolitana C.na Burrona e
prossimo alla realizzazione.

Il piano prevede inoltre la riqualificazione della ex s.s. Pa-
dana Superiore alla luce della riduzione del traffico veico-
lare a seguito dell’'entrata in esercizio del nuovo sistema
autostradale costituito dalla Tangenziale Est Esterna di
Milano, dalla autostrada Bre.Be.Mi e dal potenziamento
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della Cassanese.

Di conseguenza verra ridotta la dimensione della carreg-
giata potenziando gli spazi pubblici attigui.

Uno dei principali interventi del piano vede inoltre la rior-
ganizzazione della sosta all’interno del centro cittadino,
tra il Naviglio e la Strada Padana, nonché il comparto di
Cascina Burrona. Il potenziamento dell’'offerta di sosta a
servizio delle due stazioni Vimodrone e C.na Burrona é
uno degli interventi-chiave per la riorganizzazione dell'in-
tero sistema.

L'ampliamento, a seguito del fabbisogno di 350 posti auto

contro i 150 attuali, puo essere attuato soprattutto nel
comparto di C.na Burrona, estendendo in direzione ovest
I'attuale piazzale di via della Burrona e sfruttando le aree
non edificate tra la linea del metro e via dell’Artigianato,
ad Est del cavalcavia della S.P. 160 Mirazzano-Vimodrone-
Cologno Monzese.

Fig.226-Strategie Piano Generale del Traffico Urbano
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Fig.227-Azioni di governo del territorio (PGT 2009)
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Trasporto pubblico

Il PGT di Vimodrone prevede la riqualificazione delle sta-
zioni, quindi il recupero architettonico e funzionale delle
stesse, con I'abbattimento delle barriere architettoniche e
I'inserimento di servizi e funzioni che trasformino le stazio-
ni in centralita urbane.

Non solo la riqualificazione delle strutture ma del territorio
circostante attraverso la riorganizzazione degli accessi,
dei parcheggi, con I'incremento dei posti auto e dei posti

biciclette; la realizzazione di una pista ciclabile promiscua
o in sede propria che si ricolleghi alle due stazioni, alla
pista esistente lungo la Martesana e che colleghi le varie
zone del comune.

Nello specifico nel Documento di Piano il hodo di C.na

Burrona verra a costituire un polo di livello metropolitano,
dotato oltre che di un parcheggio di interscambio, di fun-

zioni direzionali e funzioni ricettive correlate all'istruzione
universitaria.La fermata Vimodrone andra invece a costi-
tuire un polo a livello urbano, dotato di un parcheggio e di

funzioni complementari compatibili con le caratteristiche

urbane d’intorno.

Il tema della riqualificazione delle stazioni della metropo-
litana M2 inoltre & oggetto di uno specifico “Protocollo

d’Intesa tra Regione Lombardia, Provincia di Milano e co-
mune di Milano in ordine alla riqualificazione delle stazioni
extraurbane della linea metropolitana 2” siglato in data 15
marzo 2004. Metropolitana Milanese s.p.a. ha redatto lo
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studio di fattibilita per la riqualificazione delle stazioni; la
stazione di Cologno Nord € stata individuata quale inter-
vento “pilota”, in via di realizzazione.

Ad oggi sono stati presentati da parte del’ATM dei proget-

ti di ammodernamento delle due stazioni e superamento

delle barriere architettoniche che prevedono l'inserimento
di ascensori per raggiungere l'ingresso, il piano mezzani-
no, e accedere alle banchine nella stazione di Vimodrone.
Nella stazione di C.na Burrona € stata prevista invece la
realizzazione di un nuovo ingresso a nord della stazione
con l'inserimento di ulteriori tornelli per permettere a chi
arriva da nord di accedere direttamente alla banchina in
direzione Milano senza transitare dal mezzanino sovrap-
passando due volte la linea metropolitana.

Per quanto riguarda il trasporto pubblico su gomma, il pia-

no non prevede alcuna modifica dell’'unica autolinea che

interessa il territorio comunale, la linea 924 (Milano-Segra-
te-M2 C.na Burrona), che continuera pertanto a percor-
rere i medesimi assi stradali. Tuttavia sono al vaglio due
proposte di estensione di linee esistenti: il prolungamento

della linea 709 che da Cologno Monzese arriverebbe alla
stazione metropolitana di Vimodrone, e I'estensione della
linea 923 che da Segrate attraverserebbe il centro di Vi-
modrone, raggiungendo la stazione della metropolitana e

il comparto nord per poi ritornare a Segrate.
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Fig.228-Il trasporto pubblico su gomma




Capitolo 6 PROGETTO

6.1 Contesto territoriale

Area di progetto

L’intervento consiste nella riqualificazione delle due sta-
zioni della metropolitana, Vimodrone M2 e C.na Burrona
M2 site nel comune di Vimodrone, della riqualificazione
urbana delle aree di ambito prossime alle stazioni, nonché
la realizzazione di un parco attrezzato tra il Naviglio della
Martesana e il tracciato della linea M2.

L'area di progetto si colloca nella fascia centrale del terri-
torio vimodronese, da quando la metropolitana attraversa
il tessuto edilizio piu storico del paese fino al confine con
il comune di Cernusco sul Naviglio. E delimitata a nord
dal Naviglio della Martesana e a sud dal tracciato della
metropolitana.

Fig.229-Foto aerea area progetto
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L’'area puo essere suddivisa in tre parti: la prima riguarda
'area prossima alla stazione Vimodrone M2; la seconda
gli ambiti relativi alla stazione C.na Burrona M2, e la ter-
za l'area verde tra il naviglio e la metropolitana, dove tro-
viamo la presenza di orti urbani che verranno considerati
all'interno del progetto dello spazio pubblico.

Allo stato di fatto le due stazioni si trovano in due aree
con caratteristiche diverse; le stesse stazioni sono tipolo-
gicamente differenti e questo ci permette pertanto di con-

siderare nell’analisi separatamente i due diversi ambiti di
progetto.

La stazione Vimodrone M2 e collocata all’interno del tes-
suto edilizio consolidato del comune, che ha visto un

importante cambiamento per I'arrivo della metropolitana

negli anni ‘60, quando il tracciato della linea M2 prese |l
posto del Naviglio Martesana, che venne in quel tratto de-
viato piu a nord.

La stazione si trova all'interno di una zona centrale, strate-
gica all'interno del territorio, per la presenza di importanti
servizi sia a livello comunale che sovracomunale, nonche
per la vicinanza al Naviglio Martesana e alla pista ciclabile
esistente. Nella zona trova sede il municipio di Vimodro-
ne, I'Asl e la Biblioteca comunale. Entrando nel dettaglio,
a nord della stazione, su via Dante troviamo il centro per
anziani, un asilo e una scuola materna, separate dalla via
pedonale, via Petrarca, collegata alla pista ciclabile, e a
nord del naviglio I'lstituto geriatrico Redaelli.

Nel complesso 'area € a carattere residenziale. A sud del-
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Fig.231-Via Turati



Fig.232-Parcheggio di via Cadorna

Fig.233-Parcheggio di via Dante

Fig.234-Stazione C.na Burrona

Progetto

la stazione, in via Turati, si affacciano edifici prevalente-
mente di due o tre piani fuori terra, unica eccezione un
immobile oggi non abitato, di sei piani fuori terra.

A nord della stazione gli edifici sono piu alti, si compongo-

no di quattro e cinque piani fuori terra.

| parcheggi che servono la stazione Vimodrone M2 sono
due: il parcheggio di via Dante e di via Cadorna.

Il primo e quello piu grande, di circa 114 posti; si trova
a nord della stazione, in via Dante, sul lato nord dell'in-
gresso al mezzanino. Il secondo parcheggio, a sud della

stazione, si strova in via Cadorna, contiene circa 100 posti
auto. Quest'ultimo e piu isolato, a nord e delimitato dal

muro della stazione, in corrispondenza con le banchine e
a est confina con un altro muro, recinzione del giardino di

appartenenza all’'Oratorio adiacente, chiuso e non utiliz-
zato.

La seconda stazione della metropolitana deve il suo nome
a una cascina storica che sorgeva di fronte alla stazione
stessa, dove oggi un nuovo complesso residenziale ha

preso il suo posto.

A parte i due complessi residenziali e qualche edificio iso-
lato, la zona e prevalentemente industriale: piccole e me-
die industrie si sono sviluppate in quella che possiamo

considerare la periferia del comune a partire dagli anni del
“boom” economico.

A nord del Naviglio troviamo invece residenze, e in localita
Caggiolo, la settecentesca Villa Cazzaniga.

Il collegamento con il comparto nord & garantito dallo
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stesso sovrapasso che viene utilizzato per accedere alla
banchina della stazione in direzione Milano, mentre € in
fase di completamento la provinciale Mirazzano-Cologno
M.se, non ancora aperta al traffico, che attraversa la me-
tropolitana collegando la zona con il nord del comune

In questo caso un unico parcheggio in via della Burrona,
con i suoi 70 posti serve la stazione. Quest'ultima é rag-
giunta anche dalla linea di trasporto pubblico proveniente
da Segrate, la fermata e collocata sotto il cavalcavia, iso-
lata e poco visibile.

Stazioni Vimodrone M2 e C.na Burrona M2

DATI

Numero stazioni M2: 2

Lunghezza rete metropolitana comunale: 2,5 km
Spostamenti per motivi di lavoro e studio: 5.505
Pendolari su Milano: 3.499 (64%)

(fonte: Comune di Vimodrone)

M2 Vimodrone
Utenti tornellati in ingresso: 2.680 passaggi/giorno
dalle 6.00 alle 9.00: 1.240 passaggi

M2 C.na Burrona
Utenti tornellati in ingresso: 1.340 passaggi /giorno
dalle 6.00 alle 9.00: 200 passaggi
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Fig.237-Stazione Vimodrone M2

Fig.238-Rampe di accesso al piano banchine

Progetto

Vimodrone M2, inserita all'interno del tessuto edilizio stori-
Cco, € una stazione a ponte.

Si accede alla stazione sia da sud, da via Turati, verso il
centro storico, sia da nord, dal parcheggio di via Dante.

Il mezzanino si trova a quota 2,70 metri; da qui, dall’atrio-
ingresso si accede alle banchine laterali a 1,90 metri sotto
il piano campagna.

All'interno della stazione, nell’atrio d’ingresso, si trova una
piccola edicola.

La strutura portante sia dell’'edificio vero e proprio della
stazione che delle banchine € in cemento armato, cosi
come la copertura delle stesse.

L’edificio della stazione € a pianta rettangolare.

Fig.236-Pianta, sezione e prospetto principale della stazione Vimodrone

Fig.239-Banchine
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Le tre facciate sono completamente vetrate; il disegno del-
le facciate esterne in acciaio e vetro e costituito da moduli
rettangolari sfalsati. La copertura dell’edificio € particolare,
e una linea spezzata, una successione di pieni e vuoti che
richiamano i torrioni merlati.

Nel complesso la stazione si presenta degradata, sia nelle
superfici esterne che negli interni; inoltre non rispetta la
normativa in materia di abbattimento delle barriere archi-
tettoniche, sia nell’accesso al mezzanino che alle banchi-
ne.

La stazione C.na Burrona M2 e posta lateralmente rispetto
ai binari, che si trovano in questo caso a 1,55 metri sopra il
piano campagna; da due strette rampe si accede al mez-

zanino.

Fig.241-Pianta, sezione e prospetto principale della stazione C.na Burrona

Fig.242-Banchine
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Un ponte serve da attraversamento dei binari, sia per rag-
giungere la banchina in direzione Milano che per superare
la stazione stessa e raggiungere il comparto nord, e per
guesto motivo le rampe e la passerella sono separate da
un divisorio. Da nord si pud accedere alle banchine non
direttamente, ma servendosi nuovamente del sovrapasso
per poi entrare in stazione da via della Burrona.

La struttura dell’edificio-ingresso e del ponte € in cemento
armato, mentre pilastri e travi reticolari in acciaio sosten-
gono lastre di policarbonato che costituiscono la copertu-
ra alle banchine cosi come i tamponamenti esterni.
Anche in questo caso la stazione si presenta degradata,
sia nelle superfici esterne che negli interni; inoltre non ri-
spetta la normativa in materia di abbattimento delle barrie-
re architettoniche e manca completamente di elementi di
sosta per l'attesa del treno.

Fig.243-Ponte di attraversamento e sovrapas-
so alla linea M2
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Analisi e criticita

L’'analisi ha riguardato in primo luogo I'approfondimento

dello studio dell’area, delle funzioni presenti e della loro
distribuzione all'interno dell’area di progetto, in particolare
nei raggi di pertinenenza delle due stazioni della metropo-
litana Vimodrone e C.na Burrona.

Sono state evidenziate le diverse criticita, sia rilevate per-
sonalmente che rilevate negli strumenti urbanistici, riguar-
do la viabilita, la mancanza di servizi, di decoro, il benes-
sere e la sicurezza dei cittadini.

In riferimento all’area ambito della stazione Vimodrone M2
una delle problematiche importanti riguarda la mancanza
di posti auto per la sosta, nei pressi della stazione della
metropolitana.

Fig.244-Area ambito stazione Vimodrone M2, analisi criticita
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Fig.246-Parcheggio via Dante

Fig.245-Sosta irregolare delle biciclette

Progetto

Le aree adibite a parcheggi in via Dante, a nord della sta-
zione, e in via Cadorna, a sud, non sono infatti sufficienti a
sostenere la domanda di sosta dei pendolari.

La situazione € ulteriormente aggravata dalla chiusura in-
frasettimanale del parcheggio di via Cadorna, in quanto
area concessa dal comune per lo svolgersi del mercato;

mercato che si svolge oltretutto in un giorno lavorativo.
Evento questo che comporta anche la chiusura al traffico
veicolare di via Turati, accesso diretto alla stazione e al
parcheggio di via Cadorna, e la parziale chiusura di via
Matteotti e via Cadorna, per I'occupazione delle stesse da
parte degli ambulanti, con conseguenti disagi non solo

per la sottrazione di posti per la sosta ma per la circolazio-
ne interna del comune.

Altra importante questione riguarda I'offerta dei posti ri-
servati alle biciclette, per chi sceglie di raggiungere la me-
tropolitana con I'ecologico mezzo di trasporto; cosa che

potrebbe scoraggiare di fatto dall’'uso del mezzo alternati-

vo. Sicuramente i pochi posti attuali non sono sufficienti e
di fatto portano alla sosta irregolare delle stesse, spesso
lungo i marciapiedi che dovrebbere essere riservati alla
circolazione dei pedoni.

La sicurezza dei pedoni & un altro tema. Si riscontra infat-
ti una scarsa sicurezza in generale negli attraversamenti
pedonale e in corrispondenza degli accessi alle principali

funzioni, anche all’accesso della stazione in via Turati per
il passaggio delle auto e la sosta irregolare delle stesse,
soprattutto nelle ore di punta, la mattina presto, nella pau-
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sa pranzo e al rientro.

Inoltre i pedoni e i ciclisti non attraversano in tutta sicu-
rezza e non senza difficolta il ponte di via Piave, I'unico
oggi utilizzato per superare la barriera della linea della me-
tropolitana. Questo comporta l'utilizzo della fermata del
metrd anche solo come sovrappasso alla linea, cosa che
anche qui risulta comunque difficoltosa a causa del supe-
ramento delle barriere architettoniche.

Il mezzanino, trovandosi a quota 2,70 metri dal piano della
strada, puo essere raggiunto esclusivamente da due ram-
pe di scale.

L'accesso alla stazione risulta difficoltoso e impossibile
per le persone anziane, per i diversamente abili, per le
mamme con i passeggini e in tutti gli altri casi.

La stessa situazione si ripete all'interno della stazione:
per raggiungere le banchine non esiste un altro modo se
non quello di utilizzare le rampe di scale.

La linea della metropolitana puo essere in alcuni casi con-
siderata un elemento di disturbo, anche se non vi sono
dubbi sulla sua utilita e quindi necessita all'interno del ter-
ritorio.

Oggi si presenta come una barriera, un ostacolo alla frui-
zione dello spazio pubblico, per le difficolta riscontrate nel
superamento della stessa.

Inoltre & causa di inquinamento acustico e atmosferico da
non sottovalutare, legato sicuramente alla velocita di tran-
sizione e all'assenza di opere di mitigazione sia visive che
acustiche.
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Fig.248-Area ambito stazione C.na Burrona M2, analisi criticita

Per quanto riguarda I'area ambito della stazione C.na Bur-
rona si trovano le stesse criticita di cui si € discusso.

La mancanza di posti per la sosta delle auto e delle bici-

clette & uno dei problemi maggiori.

L'area adibita a parcheggio in via della Burrona non é
adeguata a sostenere la domanda di sosta dei pendolari,

oltretutto manca completamente di decoro, non essendo

nemmeno del tutto asfaltata.

L’acceso a nord, non essendoci un vero e proprio acces-

S0, avviene attraversando I'area verde, tramite un sentiero,
una traccia sul terreno, formatosi dalla consuetudine dei

157



CAPITOLO 6

cittadini che provengono dalla zona a nord del Naviglio

Martesana e che vogliono raggiungere la stazione.

Da li e necessario attraversare il sovrapasso della stazione
per poi accedere alla stazione stessa, ed eventualmente
riutilizzarlo per raggiungere la banchina direzione Milano.
La presenza di barriere architettoniche rende difficoltoso
e reca molti disagi ai pendolari che utilizzano la stazione
C.na Burrona.

Non essendo completata del tutto la provinciale Mirazza-
no-Cologno M.se, non € neppure possibile utilizzare il ca-
valcavia per il superamento della linea della metropolitana.
Gli stessi pedoni e ciclisti devono servirsi del sovrapasso
della stazione.

La fermata dell’autobus della linea 924 proveniente da Se-
grate é situata sotto il cavalcavia, e seppur riparata dalle
intemperie si trova ad essere non idonea, lontana dalla
stazione e poco visibile.

In generale la mancanza di decoro urbano e di spazi pub-

blici vivibili € molto piu accentuata in questa area, pro-

babilmente per la presenza di piccole e medie industrie.

Fig.251-Fermata bus linea 924
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Fig.249-Sosta irregolare delle auto

Fig.250-Accesso alla stazione da nord

Fig.252-La linea M2 attraversa il parco



Fig.254-Assenza di barriere lungo il tracciato

Fig.253-Mappa delle criticita dell'intera area

Progetto

Anche in questo caso I'assenza di barriere lungo la linea
della metropolitana porta all'inquinamento acustico.

Per quanto riguarda il parco, prima tutto e da evidenziare
il fatto che la metropolitana corra lungo tutta I'area peri-
metrata a parco senza una vera e propria barriera, visiva
e acustica.

Il mezzo di trasporto anche in questo caso € un elemento
di disturbo nel paesaggio naturale; inoltre il tracciato della
linea & delimitato semplicemente da una bassa recinzio-
ne. La maggior parte dell'area & quasi priva di alberature,
di attrezzature, arredi pubblici, pochi i luoghi di sosta, no-
nostante la presenza del Naviglio Martesana, elemento di
grande valore paesagagistico in tutto il territorio.
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6.1 Descrizione del progetto

Premesse alla progettazione

L’intervento comprende la riorganizzazione del sistema
viabilistico di accesso alle aree di progetto, con la chiusu-

ra al traffico cittadino di due strade e la creazione quindi

di un sistema di percorsi pedonali e piazze.

Il progetto dello spazio pubblico in generale ha tenuto

conto delle seguenti tematiche progettuali emerse dall’ in-

contro avuto con ’Amministrazione comunale:

- la creazione di nuove centralita nell’area di progetto,
nuovi spazi di aggregazione e servizi;

- la definizione di un sistema di percorsi interni all’area di
progetto, pedonali e ciclabili, che contribuiscano a con-

nettere le diverse aree e di conseguenza creare continuita
tra lo spazio pubblico e il sistema del verde circostante,

superando l'effetto barriera dato dal tracciato della metro-

politana;

- la necessita di creare una barriera acustica

- la creazione di un sistema di connessione delle aree ver-
di e la valorizzazione delle aree a verde lungo la Martesa-
na, pubbliche e private, all'interno del Plis Est delle Cave.
Queste le tematiche generali, nello specifico troviamo le
premesse alla proposta progettuale nelle indicazioni e nel-
le intenzioni future espresse sempre dall Amministrazione.
Per le aree di ambito della stazione Vimodrone M2:

- la demolizione dellimmobile residenziale di via Turati, di
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sei piani fuori terra, attualmente disabitato, e l'utilizzo a
spazio pubblico dell'area liberata;

- 'annessione dell’area verde di pertinenza dell’oratorio in
via Cadorna;

- il prolungamento della linea di trasporto pubblico 709

proveniente da Cologno Monzese con la conseguente
necessita di creare una nuova fermata urbana nei pressi
della stazione Vimodrone M2;

- 'abbattimento delle barriere architettoniche.

Per la stazione C.na Burrona:

- 'annessione dell’area a est della stazione, da destinare
a parcheggio;

- la dislocazione della fermata della linea bus 924;

- la creazione di un accesso diretto alla stazione da nord;

- la creazione di un attraversamento ciclopedonale sulla
linea;

- 'abbattimento delle barriere architettoniche.

Il progetto parte da una riorganizzazione della circolazione
all'interno dell’area.

In particolare vengono chiuse al traffico veicolare via Tu-
rati, il tratto tra via Tobagi e via dell’Artigianato, con la re-
alizzazione di due rotatorie: una in via Piave all'altezza di
via Dante e una all'altezza della Mirazzano-Cologno M.se.
Sono stati previsti inoltre interventi di moderazione del
traffico con la creazione di “zone pedonali” e “zone 30”.

Questo ha portato alladeguamento delle caratteristiche
geometriche delle sezioni stradali e delle intersezioni, in
particolare la riduzione della carreggiata, aree stradali e
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attraversamenti pedonali rialzati.

Alla riduzione della larghezza della carreggiata corrispon-
de un’estensione degli spazi destinati ai pedoni e ai ciclisti,
a favore di una maggiore fruibilita dello spazio pubblico da
parte dei residenti. Inoltre 'ampliamento dei marciapiedi
e l'individuazione di spazi riservati ai ciclisti consente di
migliorare la sicurezza.

Spazio pubblico: le piazze e il sistema del verde

Uno degli obiettivi della proposta progettuale € quello di
creare uno spazio pubblico continuo, un sistema pedona-
le che colleghi i due importanti nodi di interscmbio, trasfor-
mandoli da luoghi di transito a luoghi dell’incontro, luoghi
di riferimento e di ritrovo per la cittadinanza.

Il progetto destina a spazio pubblico le aree ora occupate
dai parcheggi,in via Dante, in via Cadorna e in via della
Burrona, che sono stati quindi ricollocati in aree adiacen-
ti 0 nel sottosuolo, con la realizzazione di un parcheggio
interrato nel caso di via Dante, a nord della stazione Vi-
modrone M2, e di un parcheggio a raso nell'area a est del
cavalcavia, in via dell’Artigianato, a servizio della stazio-
ne C.na Burrona M2. Parcheggi per la sosta temporanea
sono previsti ai margini dell’area in via Cadorna di fronte
l'ingresso della stazione, e ai margini dell’area in via della
Burrona.

Il progetto prevede la chiusura al traffico di via Turati.

Il sitema pedonale parte da via Turati per giungere in via
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Cadorna, dove l'annessione del giardino dell’oratorio ha
permesso di creare una piazza del mercato, separando i
percorsi pedonali principali, dall’area destinata ad ospita-

re il mercato comunale.

Lungo il percorso che porta al nuovo ponte pedonale, che

si ricollega al parco, sono stati pensati dei piccoli “salotti”

urbani che non intralciano in alcuno modo lo svolgimento
settimanale del mercato. All'interno della piazza del mer-
cato un sistema di illuminazione, costituita da elementi ad
L che diventano dei punti di riferimento per la sistemazio-
ne dei banchi. Il nuovo attraversamento pedonale si trova
in corrispondenza della fine della stazione, nei pressi degli
orti urbani.

In via Dante la piazza ha una maggiore estensione, assu-
mendo un ruolo diverso, dovuto anche alla presenza dell’
edificio-bar, evidenziato da elementi di illuminazione ad L
in richiamo degli stessi nella piazza del mercato.

La strada carrabile si trova alla stessa quota della piazza,
dando priorita ai pedoni. In tutta I'area € previsto un siste-
ma di sedute puntiforme, cubi in cui sono inglobati alberi

alternati alle griglie per I'areazione del parcheggio interra-
to. Le stesse sedute le troviamo lungo via Turati.

Lo spazio pubblico si presenta come un continum materi-

co per l'utilizzo delle stesse lastre di pietra della pavimen-
tazione a maglia irregolare; solo variazioni nella tonalita
differenziano i percorsi dalle piazze.

Il collegamento delle due stazioni &€ assicurato da un per-
corso ciclopedonale, a nord della linea lungo il tracciato

della metropolitana, nel parco urbano, che va a connet-
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tersi con la pista ciclabile esistente lungo il Naviglio della
Martesana.

Il nuovo parco si sviluppa linearmente: tre percorsi longi-
tudinali principali, due seguono I'andamento del naviglio
e uno il tracciato della metropolitana. Le alberature sono
state disposte lungo i percorsi principali.

Trasversalmente ulteriori percorsi dividono il parco in diver-
se aree verdi che si aprono verso il Naviglio creando delle
piccole piazze. Nel masterplan sono stati pensati ulteriori
ponti per l'attraversamento della Martesana, in corrispon-
denza delle vie principali a nord del canale, per permettere
una maggiore fruibilita dello spazio.

La nuova pista ciclopedonale porta direttamente a una
piazza in corrispondenza del nuovo accesso a nord della
stazione C.na Burrona. Il progetto vuole dare una nuova
identita all'area, considerata periferica e poco utilizzata.
Tuttavia I'apertura al traffico della Mirazzano-Cologno M.se
e I'adeguamento dei posti auto portera a una maggiore
considerazione della stessa. La creazione di una piazza
antistante la stazione, al posto del parcheggio, portera
una nuova centralita nel territorio, creando un nuvo luogo
di aggregazione.

La piazza é collegata al parcheggio a raso, a destra della
stazione, tramite il percorso pedonale che passa sotto |l
cavalcavia.

Anche qui ritroviamo la stessa pavimentazione e lo stes-
so sistema di sedute utilizzate nell'ambito della stazione
centrale del paese; mentre l'illuminazione e costituita da
elementi verticali.
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Inoltre la nuova piazza é collegata al parco tramite una
pista ciclabile che dalla rotatoria sale, accanto alla Miraz-
zano-Cologno M.se per poi arrivare dall’'altra parte e ricon-
giungersi al percorso ciclopedonale gia esistente.

Trasporto: la riqualificazione delle stazioni

Il progetto di riqualificazione delle stazioni prevede in pri-
mo luogo la copertura del tracciato della metropolitana nel

tratto in cui attraversa I'abitato, prossimo alla stazione Vi-
modrone M2. La copertura e costituita da una successio-

ne di elementi-portali in acciaio, con interasse di 5 metri,
e lastre di vetro di sicurezza; la fascia centrale del “tunnel”
rimane aperta per permettere la ventilazione. La stessa
copertura interessa tutta la tratta di via Turati, ad ovest del
ponte di via Piave, fino all’edificio della stazione.

Lungo il parco urbano, fino al confine con il comune di

Cernusco sul Naviglio, la copertura del tracciato della linea
e parziale, con la creazione di barriere verticali disposte
tra gli elementi in acciaio. | portali hanno due altezze di-
verse, alternandosi creano movimento, contrapponendosi

alla rigidita della linea della metropolitana. La barriera, con
l'alternarsi dei portali cerca di allontanarsi dallimmagine
rigida del tracciato, diventando lo sfondo per il parco ur-

bano. Una fila di alberi & disposta lungo la linea cercando
al contempo di creare anche una barriera visiva.

Il progetto di recupero delle stazioni vero e proprio ha ri-
guardato in particolare la creazione di nuovi accessi per |l
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superamento delle barriere architettoniche.

Alla stazione Vimodrone M2 si pud accedere dalla piazza
di via Dante tramite scale mobili, poste in corrispondenza
del mezzanino, che é stato ampliato per ospitare all’ester-
no un nuovo volume dedicato all’edicola, eliminata dall’a-

trio d’'ingresso, e ad attivita commerciali. Sempre dalla
piazza si puo accedere al mezzanino da una rampa longi-
tudinale alla linea del metro. Dall'altra parte si accede alla
stazione sempre tramite scale mobili, una scala fissa, con
servoscala, rivolta verso la piazza del mercato, oppure di-
rettamente dal ponte di via Piave, tramite una passerella
che alla stessa quota del ponte e del mezzanino, corrre
lungo il tracciato arrivando direttamente all’ingresso della
stazione.

All'interno della stazione, il grande spazio dell’atrio diven-
ta quasi una piazza coperta, con le sue sedute laterali,
avendo liberato lo spazio dall’'edicola per il passaggio dei

pendolari. Sono stati inseriti all'interno della stazione due
ascensori laterali per accedere alle banchine e superare |l
dislivello complessivo di 4,6 metri. All'esterno i due volumi
che ospitano gli ascensori riprendono 'andamento scala-

re della stazione.

La struttura dell’edificio-stazione non viene modificata, i
loocali tecnici rimangono gli stessi, solo le facciate ven-
gono alleggerite nel disegno dei serramenti e viene presi-
sposta una copertura in acciaio e vetro fino all’inizio delle
banchine.

Un diverso tipo di intervento ha riguardato invece la sta-
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zione di C.na Burrona. In questo caso le strutture in ce-
mento armato sono state mantenute, cosi come il volume
che ospita la centrale termica, mentre invece sono state
eliminate le due scale di acceso e la struttura in acciaio,
i pilastri e le travi reticolari che sostenevano le lastre di
policarbonato e costituivano la copertura delle banchine.
La copertura della linea riprende gli stessi elementi della
copertura in via Turati.

| nuovi accessi alla stazione sono costituiti, a nord e a sud,
da una rampa laterale alla stazione e da un’unica rampa
di scale.

La stazione necessitava di un edicola, che é stata colloca-
ta accanto all’edificio della stazione, in via della Burrona.
Inoltre entrambi gli accessi sono stati dotati di servizi igie-
nici adeguati.

Non essendo possibile I'inserimento di ascensori con un
intervento poco invasivo, le rampe del sovrappassagio
vengono dotate di servoscala. Lo stesso sovrappassag-
gio viene diviso in due per permettere di utilizzare la pas-
serella e raggiungere il parco, attraverso la predisposizio-
ne di un corpo scala esterno e di un ascensore.
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ALLEGATO 1
Normativa di riferimento
Leggi e norme comuni

Le piu significative leggi e norme comuni alla progettazio-

ne sono:

- Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti, D.M.
14/9/2005 (G.U. n. 222 del 23/9/2005), “Norme tecniche
per le costruzioni”

- Legge 30/3/1971, n.118, “Conversione in legge del De-
creto Legge 30/1/1971 n.5 e nuove norme in favore di mu-
tilati ed invalidi civili”;

- Decreto Presidente della Repubblica 24/7/1996, n.503
(G.U. 27/9/1996, n.227-supplemento), “Regolamento re-
cante norme per I'eliminazione delle barriere architettoni-
che negli edifici, spaai e servizi pubblici”;

- Decreto Ministero dei Lavori Pubblici 14/6/1989,

n.236(G.U. 23/6/1989, n.145 - supplemento), “Prescrizioni
tecniche necessarie a garantire I'accessibilita, I'adattabili-

ta e la visitabilita degli edifici privati ed edilizia residenziale
pubblica sovvenzionata e agevolata, ai fini del supera-
mento e dell’eliminazione delle barriere architettoniche”;

- Legge 5/2/1992, n.104 (G.U. 17/2/1992, n.39 - supple-
mento), “Legge quadro per I'assistenza, I'integrazione so-

ciale e i diritti delle persone handicappate”;

- Circolare Ministero dei Lavori Pubblici, n. 4809 (Servizio
Tecnico Centrale, 19/6/1968), “Norme per assicurare la
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utilizzazione degli edifici sociali da parte dei minorati fisici
e per migliorarne la godibilita generale”.
Leggi e norme specifiche per stazioni della metropolitane

- Ministero dei Trasporti, D.M. 11/1/1988 (G.U. 2/3/1988
n.51), “Norme di prevenzione incendi nelle metropolitane;
detta le regole non solo specifiche per la prevenzione in-
cendi, ma anche per il dimensionamento degli spazi di
stazione aperti al pubblico, dei locali tecnici e degli im-
pianti;

- norma UNI 7360-74 (UNIFER) - Metropolitane, “Distanze
minime degli ostacoli fissi dal materiale rotabile e interbi-
nario integrata da norma UNI 7360 - 1974/A1 del giugno
19977,

- norma UNI 8097 - luglio 2004 - Metropolitana, “lllumina-
zione delle metropolitane in sotterranea ed in superficie”;
- norma UNI 8686-1:1985 - Metropolitane, “Locali di servi-
zio nelle stazioni. Generalita”;

- norma UNI 8686-2:1985 - Metropolitane, “Locali di servi-
zio nelle stazioni. Locali per impianti di sicurezza d’eserci-
zio e telecomunicazioni”;

- norma UNI 8686-3:1985 - Metropolitane, “Locali di ser-
vizio nelle stazioni. Locali per fornitura e controllo energia
elettrica”;

- norma UNI 8686-4:1985 - Metropolitane, “Locali di servi-
zio nelle stazioni. Locali di ventilazione e per impianti idrici
e termici”;

- norma UNI 8686-5:1985 - Metropolitane, “Locali di servi-
zio nelle stazioni. Locali per impianti di sollevamento per-
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sone”;

- norma UNI 8686-6:1985 - Metropolitane, “Locali di ser-
vizio nelle stazioni. Locali per il personale e per servizi di-
versi”;

- norma UNI 8686-7:1985 - Metropolitane, “Locali di servi-
zio nelle stazioni. Locali di seervizio per il pubblico”;

- norma UNI 8686-8:1985 - Metropolitane, “Locali di servi-
zio nelle stazioni. Vani accessori”;

- norma UNI 7744:1998 - Metropolitane, “Corridoi, scale
fisse, scale mobili, e ascensori nelle stazioni - direttive di
progettazione”;

- norma UNI 9406:1989 - Metropolitane, “Atrii di stazione -
direttive di progettazione”;

- norme UNI 8207:2003 - Metropolitane, “Segnaletica per
viaggiatori - Prescrizioni generali”.
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